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1. – Introducción  
 
En el entorno de las seis comarcas catalanas que conforman la región conocida 
popularmente como Camp de Tarragona, reside una gran cantidad de población. Esta zona que 
se articula entorno de la ciudad de Tarragona representa la tercera área más poblada de 
Catalunya. En la citada área costera existe además una fuerte actividad turística, comercial e 
industrial que genera una gran movilidad, suficiente para justificar la implantación de servicios 
de transporte de gran capacidad. Sin embargo actualmente no existen servicios ferroviarios 
capaces de atender esta movilidad y darle una respuesta adecuada a las necesidades. 
Pese a que no existen servicios ferroviarios pensados para atender la movilidad local 
dentro del ámbito, si que existe una red ferroviaria suficientemente densa. Esta red 
actualmente sirve a la población del entorno mediante servicios de larga distancia, media 
distancia y mercancías. Es decir, los municipios de la zona tienen acceso a la red ferroviaria 
para desplazamientos fuera del área con una adecuada cobertura, pero esta red no atiende a 
la movilidad interna. 
Además, la sociedad civil de la zona es consciente de esta situación y demanda 
activamente el poder disponer de un modo de transporte sostenible que permita absorber las 
necesidades de movilidad local. Tal es así que desde diversos partidos políticos, asociaciones 
vecinales, cámaras de comercio, agrupaciones populares y sindicatos se demandan 
actuaciones en este sentido. Por ello, la administración, consciente de la demanda social, 
pretende poner en marcha los servicios demandados a corto y medio plazo. Para ello ha 
incluido el desarrollo de esta propuesta en diverso planeamiento. 
Lo que en el presente documento se plantea es el desarrollo de un proyecto que 
permita la implantación de unos servicios ferroviarios de alta capacidad en la red existente 
para dar cobertura a estas necesidades de movilidad planteadas por todos los estamentos de 
la sociedad. Para ello se partirá de la base de aquello que figura ya en el planeamiento y 
desarrollará la propuesta permitiendo ofrecer la solución más óptima a las demandas de 
movilidad. Ofreciendo un medio de transporte sostenible, seguro y rápido para trayectos 
locales. De este modo se mejorará la calidad de los desplazamientos en la zona y se 




2. – Objeto  
 
El proyecto tiene como objeto hacer la propuesta para la completa definición de los 
servicios ferroviarios de cercanías en el ámbito del Consorci del Transport Públic del Camp de 
Tarragona, Autoritat Territorial de la Mobilitat (ATM Camp de Tarragona), ente gestor público 
encargado de gestionar el transporte público en la zona del Camp de Tarragona. 
Se demuestra que existe en la zona del Camp de Tarragona una gran demanda de 
movilidad, así como una red ferroviaria que atraviesa las mayores áreas donde se genera esta 
movilidad, tal y como se verá en los siguientes apartados. Sin embargo no existen unos 
servicios ferroviarios de cercanías que puedan absorber parte de la demanda hacia un modo 
de transporte más sostenible. La implantación de unos servicios de cercanías debería mejorar 
los tiempos de viaje y la capacidad de las infraestructuras de la zona. Se conoce además que 
hay voluntad política y social para llevar a cabo este proyecto. 
Por todo ello se debe considerar que el presente proyecto se articula en torno a un 
objetivo principal, éste se trata de: 
- Definir la implantación y explotación de los servicios ferroviarios de alta capacidad 
en las cercanías del ámbito del Consorci del Transport Públic del Camp de 
Tarragona, Autoritat Territorial de la Mobilitat (ATM Camp de Tarragona). 
Para cumplir este objetivo  se deben tener en cuenta una serie de condicionantes que 
marcaran el desarrollo del proyecto. Estos condicionantes son los factores a considerar para 
verificar la eficacia de las actuaciones propuestas y así conseguir el objetivo principal 
planteado. Si se cumplen estos objetivos, se verifica que se llegado al objeto principal. Estos 
son: 
- Aprovechar al máximo la red ferroviaria existente. 
- Asegurar que la cobertura del servicio llega al máximo posible de población. 
- Adaptar la capacidad a la demanda, minimizando costes de explotación. 
- Implantar frecuencias atractivas para el usuario. 
- Estudiar las actuaciones a realizar para mejorar el servicio. 
Los objetivos aquí planteados condicionaran el objetivo principal en mayor o menor 
medida según el aspecto más representativo del supuesto que se esté estudiando en cada 
caso. Así pues el objetivo principal en su totalidad será la suma de la consecución de estos 
objetivos. Se evaluará por tanto que se consiga llevar a buen término el objeto principal del 
proyecto, cuando se cumplan en mayor medida estos condicionantes. 
El objeto enunciado y sus condicionantes provienen en su mayoría de lo que se 
establece en el planeamiento que hace referencia a la zona de proyecto, en diversas formas.   
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3. – Metodología de trabajo  
 
El presente estudio parte de las bases definidas en el planeamiento que afecta a la 
zona de proyecto. El plan de referencia por excelencia es el Pla Director de Mobilitat para el 
Camp de Tarragona, que a su vez recoge las menciones al respecto del planeamiento de rango 
superior. El hecho de partir del planeamiento se debe a diversos factores: 
- El Pla Director de Mobilitat define la necesidad de implantación de una red de 
cercanías en el Camp de Tarragona. No es objeto de este estudio valorar su 
idoneidad, sino definir la mejor manera de llevarlo a cabo. 
 
- Los estudios de movilidad y demanda, así como los coeficientes de crecimiento y 
las prognosis para distintos escenarios se encuentran perfectamente definidas en 
el Pla Director de Mobilitat. 
 
- El Pla Director de Mobilitat efectúa un análisis exhaustivo de toda la movilidad y su 
correspondiente distribución modal con los condicionantes que presentan todos y 
cada uno de los modos de transporte en competencia con el ferrocarril. De este 
modo el análisis del proyecto puede ceñirse únicamente al caso ferroviario pues el 
Pla Director de Mobilitat ya estudia en profundidad el resto de aspectos más allá 
de los ferroviarios. 
 
- Por la magnitud y envergadura del caso de estudio es básico concretar al máximo 
posible en los aspectos que afecten directamente al mismo. Por ello es menester 
disponer de una base tan sólida como el Pla Director de Mobilitat sobre la que 
respaldar la mayoría de cálculos e hipótesis permitiendo evitar gran número de 
cálculos auxiliares. 
 
Para elaborar una sólida propuesta para la implantación de un servicio de cercanías en 
el entorno del Camp de Tarragona se va a usar un método deductivo. Se plantearan los 
antecedentes y definición de todos aquellos aspectos que sea preciso conocer para poder 
definir una propuesta, especialmente referentes a la red ferroviaria. A partir del conocimiento 
de los mismos se efectuaran una serie de deducciones, especialmente en lo que se refiere a 
cobertura del servicio y movilidad que permitirán concretar al máximo los parámetros de 
cálculo. Con todos los parámetros definidos se elaborará una propuesta ideal u horizonte. A 
partir de ésta y conociendo las realidades actuales se implantará una primera explotación que 
permita definir un servicio con el mínimo dispendio económico, en un escenario actual 
marcado por la austeridad en las inversiones. A continuación se plantearan tantas actuaciones 
como sean necesarias para llegar al escenario ideal u horizonte. Finalmente se valorarán las 
dos propuestas en sus respectivos escenarios y se verá si se ha cumplido con el objeto 
definido. 
Todo lo aquí expuesto se resume gráficamente mediante el diagrama adjunto, a 





Figura 1. Esquema de la metodología de trabajo que se llevará a cabo en el presente documento. 
Fuente: Elaboración propia. 
11 
 
 Los dos primeros capítulos son meramente expositivos y la forma en la cual se 
trabajaran será la de mostrar con la máxima concreción todo aquello cuando se pretenda 
exponer, en algunos casos explicando las posibles implicaciones que puede tener para el 
desarrollo del proyecto, pero sin entrar en conclusiones. 
En los apartados dedicados a la cobertura y la movilidad se tomarán las primeras 
decisiones a la hora de definir la propuesta, marcando unas zonas de inclusión y otras de 
exclusión según las condiciones que se irán exponiendo. Además se analizará la movilidad en el 
caso particular de la zona acotada, comparándola con los valores totales del área definidos por 
el Pla Director de Mobilitat. 
En vista a la movilidad analizada se efectuará una propuesta ideal u horizonte para el 
caso más favorable, esta se justificará debidamente. Sin embargo la realidad actual no permite 
implantar la propuesta ideal, por ello se definirá cual es la propuesta que se puede implantar a 
corto plazo. Una vez hecho esto se volverá al escenario ideal para completar su definición en 
comparación con la evolución respecto al escenario actual y seguir así con el método 
deductivo. 
Del análisis mediante comparación entre ambos escenarios se definirán una serie de 
actuaciones a efectuar para que la realidad actual devenga en el caso horizonte. Una vez 
propuestas estas actuaciones se valoraran los resultados obtenidos de la implantación del 
servicio de cercanías, evaluando si se cumplen los objetivos propuestos. En caso afirmativo se 
podrá afirmar que lo planteado podría ser una solución factible para implantar un servicio de 
cercanías en el Camp de Tarragona. 
Finalmente concluir que éste será el método de trabajo a seguir para llevar a buen 
término el objeto del presente proyecto. En cada apartado se detallará el procedimiento de 
cálculo empleado para determinar los parámetros o valores preceptivos que se estén 
estudiando, en caso que sea preciso calcularlos. Estos son tales como los coeficientes de 
crecimiento de la movilidad, coeficientes de distribución modal, la capacidad de las líneas, los 





4. – Ámbito de proyecto  
 
El presente capítulo expone toda la información de base que se debe considerar para 
situar el proyecto. Se identifica el ámbito geográfico dónde se ubica la necesidad que pretende 
resolver el proyecto y su realidad física, demográfica y socio-económica. También se describe 
la situación administrativa y competencial acerca de la gestión del sistema de transportes en la 
zona. Asimismo, se cita lo que en diversas formas de planeamiento aparece sobre la 
implantación de servicios ferroviarios de cercanías en la zona descrita y debe ser tenido en 
cuenta. 
 
4.1. – Ámbito geográfico. 
 
El ámbito geográfico hace referencia a la ubicación física de la zona de proyecto. Ésta 
se sitúa en el territorio y se particulariza en el emplazamiento de todos y cada uno de los 
municipios que componen el área. Finalmente se añade una descripción detallada de los 
enclaves destacados del entorno y se describe la red viaria brevemente para tomarla en 
cuenta y complementar la situación. 
 
4.1.1. – Situación de la zona de proyecto. 
 
El proyecto se ubica en las seis comarcas cuyos sistemas de transporte se gestionan a 
través de la entidad denominada: Consorci del Transport Públic del Camp de Tarragona, 
Autoritat Territorial de la Mobilitat (ATM Camp de Tarragona). Estas comarcas son: L’Alt Camp, 
El Baix Camp, El Baix Penedès, La Conca de Barberà, El Priorat y El Tarragonés. Todas ellas 
pertenecen a la provincia de Tarragona, que se encuentra en el suroeste de la Comunidad 
Autónoma de Catalunya, en el Estado Español.  
La provincia de Tarragona limita al norte con la provincia de Lleida, al este con la 
provincia de Barcelona, al sur con el mar Mediterráneo, al suroeste con la provincia de 
Castellón y al noroeste con la provincia de Teruel. La provincia de Tarragona se subdivide a su 
vez en diez comarcas, de estas diez, las cuatro que se encuentran en la mitad oeste (Montsià, 
Baix Ebre, Terra Alta y Ribera d’Ebre) no se consideran para el caso de proyecto pues sus 
sistemas de transportes no se gestionan desde la entidad Consorci del Transport Públic del 
Camp de Tarragona, Autoritat Territorial de la Mobilitat (ATM Camp de Tarragona) ,  y 
presentan además unas particularidades de demografía y movilidad distintas a las de la zona 
de proyecto, la resolución de las cuales escapa de lo que el presente proyecto pretende. 
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Las seis comarcas sobre las que se basa el proyecto representan en total una superficie 
de 3005,7 km2. Esta cifra representa algo menos de la mitad de la superficie de la provincia de 
Tarragona, cuya superficie total es de 6303 km2.  
El área formada por estas comarcas se denomina en diverso planeamiento, a efectos 
de gestión particularizada como Camp de Tarragona, denominación también usada 
popularmente. Si bien el Camp de Tarragona no es por el momento ninguna división política 
oficial, si es la usada en planeamiento. Por ello en el proyecto se denomina también a la zona 
cómo Camp de Tarragona. 
 
 
Figura 2. Esquema de situación. Fuente: Elaboración propia sobre datos de publico.es. 
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4.1.2. – Emplazamiento de los municipios. 
 
En las seis comarcas de la zona de proyecto se emplazan un total de 132 municipios 
con sus correspondientes agregados. Los condicionantes de movilidad de estos municipios son 
los que se estudiaran para verificar si existe la posibilidad de resolverlos mediante conexión 
ferroviaria de alta capacidad. Es por lo tanto un importante punto de partida el ver cómo es la 
distribución territorial de los municipios.  
Para facilitar un correcto emplazamiento de la zona de proyecto se facilitan las 
coordenadas de los puntos más extremos de la misma. 
Punto cardinal Municipio Longitud Latitud Altitud 
Norte Santa Coloma de Queralt 1º 25'15''N 41º 34'57''E 788 m 
Sur Vandellòs i L’Hospitalet de l’Infant 0º 51'26''N 40º 56'07''E 0 m 
Este Cunit 1º 38'46''N 41º 13'43″E 124 m 
Oeste El Molar 0º 39'30″N 41º 11'08″E 494 m 
Tabla 1. Coordenadas de los puntos extremos de la zona de proyecto. Fuente: Institut Cartogràfic de 
Catalunya. 
 
Para definir correctamente el emplazamiento de los municipios, se exponen las 
coordenadas donde se ubican las respectivas capitales de comarca, sirviendo las mencionadas 
coordenadas para emplazar los municipios del entorno. 
Comarca Capital Longitud Latitud Altitud 
Alt Camp Valls 1°15′03″E 41°17′18″N 230 m 
Baix Camp Reus 1°06′30″E 41°09′20″N 125 m 
Baix Pendès El Vendrell 1°32′05″E 41°13′13″N 55 m 
Conca de Barberà Montblanc 1°09′40″E 41°22′32″N 355 m 
Priorat Falset 0°49′17″E 41°08′49″N 364 m 
Tarragonès Tarragona 1°14′00″E 41°06′56″N 68 m 
Tabla 2. Coordenadas de las capitales de comarca de la zona de proyecto. Fuente: Institut Cartogràfic 
de Catalunya. 
 
Puesto que en el proyecto se trabaja a partir del territorio gestionado por el Consorci 
del Transport Públic del Camp de Tarragona, Autoritat Territorial de la Mobilitat (ATM Camp de 
Tarragona), es preceptivo emplear la distribución municipal que desde este ente gestor se ha 
propuesto. En este caso, en lugar de dividir la gestión del transporte según la división política, 
es decir, las comarcas, se ha optado por una división zonal, más acorde con los condicionantes 
que el transporte plantea en la zona de proyecto. 
Por todo ello los municipios del área se ubican geográficamente tal y como se adjunta 
en las figuras que siguen. Agrupados según la división comarcal en primer lugar y en segundo 
lugar según la distribución zonal propuesta por el Consorci del Transport Públic del Camp de 





Figura 3. Distribución geográfica de los municipios por comarcas. Fuente: Elaboración propia a 





Figura 4. Distribución geográfica de los municipios por zonas de transporte. Fuente: Elaboración 
propia a partir de datos de la  Autoritat Territorial de la Mobilitat Camp de Tarragona. 
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4.1.3. – Enclaves destacados. 
 
La definición del ámbito geográfico no se circunscribe únicamente a definir la situación 
del ámbito de proyecto sobre el territorio y conocer los municipios que en él se emplazan.  
Para definir completamente el ámbito geográfico del proyecto se debe conocer las 
particularidades del territorio y los enclaves destacados o vías de comunicación principal, todo 
ello elementos focalizadores de la movilidad. 
En primer lugar se debe conocer cuáles son los núcleos que concentran las principales 
actividades. Por lo que se refiere a la actividad política y comercial los enclaves más 
destacados son las capitales comarcales: Tarragona, Reus, Valls, El Vendrell, Montblanc y 
Falset, por orden de importancia. Sin embargo, existe un gran foco industrial concentrado en 
los municipios de Tarragona, Constantí, El Morell, Pobla de Mafumet, Perafort, Vila-Seca, La 
Canonja, Valls y Alcover. Por otra parte al tratarse de una zona costera existe una gran 
actividad turística concentrada a lo largo del litoral, en este caso se centra en los municipios de 
L’Hospitalet de l’Infant, Mont-Roig del Camp, Cambrils, Salou, Vila-Seca, Tarragona, Altafulla, 
Torredembarra, Creixell, Roda de Barà, El Vendrell, Calafell y Cunit. 
Aparte de las actividades focalizadas en los municipios más destacados por razón de su 
actividad, existen enclaves destacados al margen de los núcleos de población. Estos son el 
puerto de Tarragona, el aeropuerto de Reus y la estación del tren de alta velocidad “Camp de 
Tarragona”, entre los dedicados al transporte así como el complejo de ocio Port Aventura y el 
complejo petroquímico de Repsol YPF. 
 
Figura 5. Esquema de enclaves destacados. Fuente: elaboración propia. 
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2.1.4. – Infraestructuras viarias. 
 
Por lo que se refiere a las infraestructuras de transporte terrestre por carretera existen 
dos grandes autopistas en el área, estas son la AP-2 (Zaragoza-Barcelona) y la AP-7 (Algeciras-
Frontera francesa). La primera entra a la zona por el norte (por Vimbodí), pasa por Valls y El 
Vendrell y sale por el este. La segunda entra por el suroeste bordeando la costa, sigue la costa 
en paralelo pasando por todas las zonas turísticas y Tarragona, para unirse en El Vendrell con 
la anterior. 
En cuanto a las carreteras nacionales se encuentra en primer lugar la N-340 (Cádiz 
Barcelona) que entra en la zona por el suroeste, en Vandellós y atraviesa todos los municipios 
costeros para salir por el este en L’Arboç. También cabe destacar la N-240 (Tarragona-Bilbao) 
que nace en el puerto de Tarragona y pasa por Valls y Montblanc para salir por Vimbodí 
dirección norte. Finalmente, la N-420 (Córdoba-Tarragona por Cuenca) que entra por el 
noroeste, pasa por Falset y Reus hasta morir en Tarragona en la confluencia con la N-340.  
Otras carreteras importantes, aunque de ámbito autonómico son la C-14 y la C-51. La 
C-14 (Salou-Adrall) parte de Salou para pasar por Reus y Montblanc y salir dirección norte, 
mientras que la C-51 (Valls- El Vendrell) comunica Valls con El Vendrell. 
También existen diversas autovías, en este caso de ámbito local en el área. En primer 
lugar la A-7, que comunica Altafulla con L’Hospitalet de l’Infant en paralelo a la costa como 
variante de la N-340 en las zonas pobladas. En segundo lugar la C-14 que comunica Salou con 
Alcover por Reus y absorbe el tráfico procedente del norte. Finalmente la T-11 que comunica 
Reus con Tarragona. Actualmente además se está construyendo la A-27 como variante de la N-
240 entre Tarragona y Montblanc por Valls. 
 
Figura 6. Esquema de la red viaria. Fuente: Elaboración propia sobre documentación del Institut 
Cartogràfic de Catalunya. 
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4.2. – Ámbito demográfico. 
 
El ámbito demográfico hace referencia a las particularidades de la población del área 
de proyecto. En primer lugar se exponen los valores de población, en conjunto, y 
particularizando en el caso de municipios singulares. A continuación se reflejan parámetros 
que ayudan a comprender la naturaleza del poblamiento de la zona y su actividad económica, 
viendo además cuál es la evolución demográfica de la sociedad. 
4.2.1. – Población. 
 
La población total de la zona de proyecto es de 626.852 habitantes según datos del 
Institut d’Estadística de Catalunya para 2010. No obstante, la distribución de esta población 
por comarcas es dispar, produciéndose zonas de gran concentración demográfica en 
contraposición con áreas de muy baja densidad de población. Para conocer más en 
profundidad todos y cada uno de los municipios de la zona de proyecto se cita el Anejo 1.- 
Listado de la población por municipios. En este anejo se ofrecen las listas de todos los 
municipios del área, ordenados por comarca y según la división zonal propuesta por la ATM 
Camp de Tarragona. La población total por comarcas se adjunta en la tabla que sigue, dónde 
además se refleja el número de municipios de cada comarca y la densidad de población de las 
mismas. 
Comarcas de la zona de estudio Habitantes Nº de municipios Densidad de población 
Alt Camp 45.326 23 84, 2 Hab/km2 
Baix Camp 190.440 28 273, 2 Hab/km2 
Baix Penedès 99.786 14 336,6 Hab/km2 
Conca de Barberà 21.437 22 33, 0 Hab/km2 
Priorat 10.145 23 20, 4 Hab/km2 
Tarragonès 249.718 22 781, 9 Hab/km2 
 
616.852 132  
Tabla 3. Habitantes, número de municipios y densidad de población por comarcas. Fuente: Institut 
d’Estadística de Catalunya, año 2010. 
 
Se observa pues gran disparidad entre las distintas comarcas por lo que se refiere a la 
densidad de población. Se conoce además que la densidad de población para el conjunto de 
Catalunya es de 234 Hab/km2, a partir de lo cual se concluye que existen tres comarcas cuya 
densidad de población es superior a la media y tres comarcas cuya densidad es inferior.  
Si se concreta para el caso de cada municipio en particular, existen 11 municipios de 
más de 10.000 habitantes, es decir, considerados legalmente ciudades.  Estos concentran en 
total 453.329 habitantes. Lo que representa un 73% del total de la población de la zona de 
proyecto. Entre estos municipios que aglutinan mayor demografía están, la capital de 
provincia: Tarragona; las capitales de comarca y las principales áreas turísticas. Sin embargo es 
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un hecho destacable que las dos capitales de comarca más periféricas no alcancen los 10.000 
habitantes, estas son Montblanc y Falset. 
La comarca con mayor volumen de municipios mayores de 10.000 habitantes es el 
Tarragonès con cuatro municipios, seguida del Baix Camp y el Baix Penedès con tres municipios 









Mont-roig del Camp 12.193 
Baix Penedès 







Tabla 4. Listado de municipios de más de 10.000 habitantes según comarca. Fuente: Institut 
d’Estadística de Catalunya, año 2010. 
 
Para complementar la caracterización de la demografía, se presentan dos gráficos que 
exponen la distribución global de la población en valores relativos. En el primero de ellos se 
evidencia cuantos municipios existen de cada tipología. En el segundo se observa cuantos 
habitantes del área residen en cada tipología de municipio, según tamaño. De esto modo se 
conoce cuál es la tipología de poblamiento de la zona de proyecto. 
 
Figura 7. Distribución de las tipologías de municipios. Fuente: Elaboración propia con datos del Institut 




Figura 8. Distribución de la población según tipología de municipio. Fuente: Elaboración propia con 
datos del Institut d’Estadística de Catalunya, año 2010. 
 
Viendo estos datos se puede afirmar que la población de la zona es mayoritariamente 
urbana, pero que esta población se aglutina solo en unos núcleos muy concretos. Para 
evidenciar cuales son los municipios con más volumen de habitantes se adjunta a continuación 
el mapa de distribución de la población sobre el territorio. 
 
Figura 9.Esquema de distribución de la población sobre el territorio. Fuente: Elaboración propia con 
datos del Institut d’Estadística de Catalunya, año 2010. 
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4.2.2. – Sociedad y economía. 
 
Para poder caracterizar la sociedad y su economía se plantean en este apartado una 
serie de parámetros que ponen de manifiesto las características de la población y de su 
actividad económica. 
En la siguiente tabla se recogen para cada comarca los valores del producto interior 
bruto, en miles de euros por habitante y el peso relativo de cada sector en la actividad 
económica. 
 
Comarca PIB/hab Agricultura Industria Construcción Servicios 
Alt Camp 26,3 4% 34% 8% 54% 
Baix Camp 24,6 2% 15% 11% 72% 
Baix Penedès 19,2 1% 15% 12% 72% 
Conca de Barberà 26,2 5% 44% 12% 39% 
Priorat 15,1 19% 23% 13% 45% 
Tarragonès 32,7 0% 13% 9% 78% 
Media 24,0 5% 24% 11% 60% 
Tabla 5. PIB y peso de los distintos sectores económicos por comarca. Fuente: Institut d’Estadística de 
Catalunya, año 2010. 
 
 El primer parámetro que destaca de esta tabla es el del PIB, se conoce que la media de 
Catalunya es de 27,3. Así pues se observa que la media de la región está por debajo. En 
general, excepto el Tarragonès que está cinco  puntos por encima el resto de comarcas tienen 
un producto interior bruto por habitante inferior. En l’Alt Camp, Baix Camp y Conca de Barberà 
es ligeramente inferior, apenas tres puntos en el caso del Baix Camp y un punto en los otros 
dos casos. Sin embargo en el Baix Penedés es ocho puntos inferior y el caso más extremo, el 
del Priorat, doce puntos por debajo. En resumen, el PIB total de la zona asciende a 15.251,8 
millones de euros, lo que representa el 8% del PIB de Catalunya. 
 Por lo que se refiere al peso de los sectores productivos, se observa que el peso 
agrícola es superior a la media catalana. Esta es del 1% y en la zona de proyecto este sector 
alcanza el 5%, únicamente en el Baix Penedés, Baix Camp y Tarragonès, es decir, las comarcas 
costeras, se alcanzan valores similares a la media, en el interior el peso de la agricultura es más 
alto. En el caso de la industria, la media catalana es del 16% mientras que en la zona de 
proyecto el peso industrial alcanza el 24%, hecho que se explica por el gran núcleo industrial 
que existe en la zona. Asimismo el peso de este sector es más grande en las comarcas 
interiores, no por el valor absoluto de este sector, sino porque en este caso baja el peso del 
sector servicios al estar estas zonas más alejadas de la costa, eminentemente más turística. 
 La construcción se mantiene cerca de los valores medios para Catalunya, dónde el 
peso de este sector es del 8%, en este caso la media es del 11% en la zona de proyecto. Por lo 
que se refiere al sector servicios el peso en Catalunya es del 75%, mientras que en la zona de 
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proyecto es del 60%. Pese a ser una zona turística en su litoral, las comarcas interiores hacen 
que el peso del sector servicios se reduzca en el global, sin embargo en las tres comarcas 
litorales los valores son cercanos a la media e incluso superiores en el caso del Tarragonès. 
A continuación se explicita el valor absoluto de la ocupación en los distintos sectores 
por comarca, así como el valor absoluto de plazas hosteleras de la misma. 
 
Comarca Agricultura Industria Construcción Servicios Hostelería 
Alt Camp 675 5.954 1.404 9.318 950  
Baix Camp 1.235 8.843 6.489 42.229 33.327 
Baix Penedès 255 3.397 2.750 15.890 8.180 
Conca de Barberà 400 3.421 902 3.018 2.271 
Priorat 470 583 319 1.140 1.507 
Tarragonès 487 14.248 10.295 83.569 67.212 
Total 3.522 36.446 22.159 155.164 113.447 
Tabla 6. Valores absolutos de población ocupada por sectores y plazas hosteleras. Fuente: Institut 
d’Estadística de Catalunya, año 2010. 
 
Se observa que los puestos de trabajo existentes ascienden a 330.738, esto es el 11% 
de los puestos de trabajo totales en Catalunya para el año 2010 en los diversos sectores. 
Asimismo existen en la zona 113.447 plazas de hostelería, repartidas entre hoteles, hostales, 
campings y casas rurales. Finalmente sólo falta ver qué proporción de lugares de trabajo y 
plazas hosteleras representan estos valores respecto al total de Catalunya: 
- Agricultura: 10% de los lugares de trabajo en este sector en Catalunya. 
- Industria: 7,6% de los lugares de trabajo en este sector en Catalunya. 
- Construcción: 9,2% de los lugares de trabajo en este sector en Catalunya. 
- Servicios: 6,9% de los lugares de trabajo en este sector en Catalunya. 
- Plazas hosteleras: 21% de las plazas hosteleras en Catalunya. 
Finalmente destacar que el crecimiento demográfico de la zona de proyecto ha sido en 
los últimos diez años de un 2,65% anual de media. Por encima del 1,55% del conjunto de 




4.3. – Situación administrativa. 
 
En este apartado se pretende describir cual es el ámbito competencial que recae sobre 
la gestión de la zona de proyecto, especialmente en lo que se refiere al transporte ferroviario.  
Tal y como se ha explicado, la zona de proyecto se encuentra en el Estado Español, por 
la cual cosa el primer rango legal de aplicación corresponde a las leyes estatales. En España las 
competencias máximas sobre ferrocarriles las posee el Ministerio de Fomento  a través de la 
Ley 39/2003 de 17 de diciembre, del Sector Ferroviario. Dentro de estas competencias 
destacan: 
- La planificación estratégica del sector ferroviario, tanto de las infraestructuras 
como de la oferta de servicios. 
- La ordenación general y la regulación del sistema ferroviario, en especial todo lo 
relacionado con la seguridad e interoperabilidad del sistema ferroviario y con las 
relaciones entre los agentes del sector. 
La mayoría de estas competencias las ejecuta a través del Administrador de 
Infraestructuras Ferroviarias (ADIF), entidad pública empresarial dependiente del Ministerio de 
Fomento. Esta entidad asume las competencias de: 
- Administración de infraestructuras ferroviarias (vías, estaciones, terminales, etc). 
- Gestión de la circulación ferroviaria. 
- Adjudicación de capacidad a los operadores ferroviarios. 
- Percepción de cánones por el uso de la infraestructura, estaciones y terminales. 
 
Sin embargo, la zona de proyecto se encuentra en la Comunidad Autónoma de 
Catalunya, dicha comunidad tiene traspasadas las competencias de gestión de servicios para 
los servicios que se realicen en el interior de la misma, según el artículo 169 del “Estatut 
d’Autonomía” ratificado en 2006. Para las cercanías de Barcelona según acuerdo de 29 de 
diciembre de 2009, cuya entrada en vigor se efectuó el 1 de enero de 2010. Para el resto de 
servicios interurbanos dentro de la comunidad según acuerdo del 17 de noviembre de 2010, 
que entró en vigor el 1 de enero de 2011. Ambos acuerdos firmados en el marco de La 
Comisión Mixta de Transferencias Administración del Estado-Generalitat.  
 Es por ello que la Generalitat de Cataluña tiene las competencias en la planificación de 
la oferta de servicios para los que se realicen dentro del territorio de la comunidad. Esto 
incluye: 
- Planificación del servicio ferroviario de Cercanías y Regionales. 
- Decisión sobre las tarifas, bonificaciones, integración tarifaria y aprobación de los 
contratos de transporte. 
- Contratación de los operadores. 
- Determinación de los derechos y deberes de los usuarios, establecimiento de las 
condiciones del servicio y los procedimientos de reclamación. 
- Regulación y ordenación el servicio. 
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- Determinar los niveles de calidad del servicio. 
- Coordinación de los medios de transporte ferroviario con otros medios. 
- Inspección de los medios técnicos y material móvil con el que se presta servicio. 
- Determinación de las facultades de inspección de los empleados. 
- Verificación del cumplimiento de las condiciones de contratación y de uso del 
servicio. 
- Fijación de un régimen sancionador y de las medidas anti fraude. 
- Fijación de los servicios mínimos en caso de conflicto colectivo en el seno de una 
empresa operadora. 
Todo ello se ejecuta desde la Consellería de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de 
Catalunya, quién a su vez ha constituido diversos consorcios que se encargan de la gestión 
individualizada en las distintas áreas territoriales según la Llei 9/2003 de 13 de juny, de 
mobilitat. En el caso de la zona de proyecto se constituyó el Consorci del Transport Públic del 
Camp de Tarragona, Autoritat Territorial de la Mobilitat (ATM Camp de Tarragona). Su 
constitución se hace pública el 4 de diciembre de 2003 y se aprueban sus estatutos. Si bien ya 
se había cerrado su creación por acuerdo de gobierno de 28 de abril de 2003. El consorcio lo 
constituyen como socios fundadores: 
- Generalitat de Catalunya. 
- Ayuntamiento de Tarragona. 
- Ayuntamiento de Reus. 
- Ayuntamiento de Valls. 
Se incorporan como socios participantes hasta la actualidad: 
- Ayuntamiento de Cambrils. 
- Ayuntamiento de Salou. 
- Ayuntamiento de Vila-seca. 
- Ayuntamiento de Calafell. 
- Ayuntamiento de Falset. 
- Consell comarcal de L’Alt Camp. 
- Consell comarcal del Baix Camp 
- Consell comarcal del Baix Penedès. 
- Consell comarcal de la Conca de Barberà. 
- Consell comarcal del Priorat. 
- Consell comarcal del Tarragonès. 
Las funciones de este consorcio, dentro de su ámbito de actuación son: 
- Elaboración de propuestas de planificación de los servicios de transporte público y 
establecimiento de programas de explotación coordinada entre todos los 
operadores públicos o privados. 
- Elaboración de propuestas para la planificación de infraestructuras del transporte. 
- Elaboración, tramitación y evaluación de los planes directores de movilidad. 




- Establecimiento de la política de tarifas para los servicios de transporte público. 
- Análisis y estudio de la evolución del mercado global de la movilidad, haciendo 
hincapié en los desplazamientos en transporte público y privado. 
- Diseño de la política de financiación para salvar el déficit de los servicios y los 
gastos de la estructura de funcionamiento. 
- Creación de una imagen corporativa del sistema de transporte público colectivo. 
- Realización de campañas de comunicación para promover el uso del transporte 
público entre la población. 
- Fomentar la movilidad sostenible entre los ciudadanos. 
- Elaborar propuestas de mejora de la seguridad en el transporte. 
- Elaborar propuestas de coordinación con los operadores ferroviarios, para integrar 
sus servicios en la red de transporte público de la zona. 
- Establecimiento de relaciones con otras administraciones. 
- Aplicación de medidas para el uso racional del vehículo privado. 
- Elaboración de propuestas para el uso racional del espacio público. 
Así pues el organigrama de administraciones y competencias queda de la siguiente manera: 
 





Por lo que se refiere al caso de proyecto, se tomará en cuenta la planificación y gestión 
que se plantea desde el Ministerio de Fomento y el Administrador de Infraestructuras 
Ferroviarias.  Y se elaborará el proyecto en base al cumplimiento de las funciones que se 
prevén para el Consorci del Transport Públic del Camp de Tarragona, Autoritat Territorial de la 
Mobilitat (ATM Camp de Tarragona), especialmente en los que se refiere a la elaboración de 
propuestas de planificación de los servicios de transporte público y establecimiento de 
programas de explotación coordinada entre todos los operadores públicos o privados; 
elaboración de propuestas para la planificación de infraestructuras del transporte; emisión de 
informes acerca de planes de movilidad y evaluación de movilidad generada; y elaboración de 
propuestas de coordinación con los operadores ferroviarios, para integrar sus servicios en la 












4.4. – Planeamiento vigente. 
 
Según el artículo 148.2 de la Constitución Española las autonomías pueden asumir las 
competencias en materia de ordenación del territorio. El Estatut d’Autonomia de Catalunya, 
tanto el promulgado en 1979 como el aprobado en 2006 recogen estas competencias y en 
consecuencia se desarrollan los correspondientes planes que afectan a la zona de proyecto.  El 
plan es el instrumento técnico de ordenación territorial y a su vez es el instrumento jurídico de 
desarrollo de la legislación sobre el territorio. Además el planeamiento sigue una estructura 
jerárquica, de modo que los planes de un rango siempre incorporan y desarrollan lo que se 
establece en planes de rango superior. 
Aquí se expone todo aquello que incluyen los planes respecto al proyecto actual y que 
en él será considerado. Se presentan los planes ordenados por jerarquía, todo ellos elaborados 
por el gobierno catalán, excepto uno. Se empieza con la planificación general, de la cual deriva 
la planificación territorial. Esta desarrolla todo lo planteado en el plan general y lo amplia en la 
medida de lo posible, sin contradecir lo que se establece en el plan de rango superior.  
Finalmente, se plantea el planeamiento sectorial, que define actuaciones acerca de un 
ámbito concreto pero en la globalidad del territorio. En el planeamiento sectorial encontramos 
el Pla de Transport de Viatgers de Catalunya, el Pla d’Infraestructures del Transport a 
Catalunya  y  también se hace mención del Plan Estratégico de Infraestructuras del Transporte 
(PEIT), redactado por el gobierno central y que contempla actuaciones en las infraestructuras 
cuyo titular es el gobierno central. Finalmente se contempla otro planeamiento, fundamental 
para el desarrollo de la propuesta, este es el Pla Director de Mobilitat para el Camp de 
Tarragona. 
 
4.4.1. – Planeamiento general. 
 
La Llei 23/1983, de 21 de noviembre, de política territorial, promulgada por el 
Parlament de Catalunya, establece la creación del Pla Territorial General de Catalunya (PTGC), 
finalmente este se aprueba por la Llei 1/1995, de 16 de marzo. El plan pretende entre sus 
objetivos enunciados definir el modelo territorial para Catalunya, potenciar el desarrollo del 
país y promover un crecimiento repartido equitativamente entre regiones. 
El segundo hecho destacado que en él se encuentra es la división de Catalunya en 
áreas funcionales territoriales (AFT). En esta definición es dónde aparece por primera vez la 
definición del Camp de Tarragona, no como división política, sino como división de 
planeamiento. Igual que para el resto de áreas territoriales funcionales, el plan establece 
cuáles son sus flujos de actividad y su crecimiento previsto. Define sus áreas urbanas y delimita 
el espacio de actuación. A continuación se extrae la división de Catalunya en áreas funcionales 




Figura 11. División de Catalunya en áreas funcionales territoriales. Fuente: Pla Territorial General de 
Catalunya (PTGC), año 1995. 
 
Para el área funcional territorial del Camp de Tarragona, el plan recoge que se trata de 
una zona considerada de nivel 1 (Barcelona tiene el nivel 0), esto significa que es una zona con 
más de 100.000 habitantes y un elevado potencial demográfico y económico, con capacidad de 
competir con el ámbito metropolitano de Barcelona. Por ello el plan propone para el Camp de 
Tarragona: 
- Conseguir que la zona trabaje como un continuo urbano. 
- Mejorar las infraestructuras, especialmente las de transporte, para dar cohesión. 
- Dotar de más capacidad a las líneas ferroviarias, especialmente la de la costa. 
- Implantar un servicio de “metro regional” que conecte las principales polaridades 
del área, especialmente las del área central. 





Figura 12. Principales flujos de movilidad definidos en el Pla Territorial General de Catalunya. Fuente: 
Pla Territorial General de Catalunya (PTGC), año 1995. 
 
4.4.2. – Planeamiento territorial. 
 
El Pla Territorial Parcial del Camp de Tarragona se aprobó el 12 de enero de 2010 y fue 
publicado el 3 de febrero de 2010. En él se hace un completo diagnóstico  de toda la zona del 
Camp de Tarragona en diversos aspectos, sin embargo, dado lo extenso y completo del plan 
territorial, para el caso de proyecto se comentará únicamente lo referente a movilidad e 
infraestructuras ferroviarias. Respecto a las infraestructuras ferroviarias se afirma: 
- Existe red ferroviaria, aunque está enfocada a trayectos de larga y media distancia, 
para respaldar esta afirmación se aporta un detallado análisis de carga de viajeros 




Figura 13. Carga de viajeros diarios entre estaciones para trenes regionales en el tramo Plana-
Picamoixons a St Vicenç de Calders. En azul los que efectúan trayectos fuera del área, en rosa los que 
efectúan trayectos internos. Fuente: Pla Territorial Parcial del Camp de Tarragona, año 2010. 
 
- La planificación a nivel estatal tiende a liberar las líneas convencionales de 
servicios de larga distancia, que se trasladan a las líneas de altas prestaciones, esto 
libera las líneas convencionales de mucho tráfico. 
- La movilidad por ferrocarril en el área es casi nula por la inexistencia de servicios 
adecuados. La movilidad en vehículo privado se sitúa en más del 90%. Y la cuota 
del transporte colectivo por carretera es cuatro veces la del ferrocarril. 
- Las estaciones de las líneas de altas prestaciones se sitúan demasiado alejadas de 
los núcleos. 
- El ferrocarril no está correctamente integrado en los núcleos urbanos, dificultando 
el crecimiento de estos. 
- No existe intermodalidad con el ferrocarril. 
- Se plantea la creación de un tren-tranvía en el área central de la zona, cuya 
ejecución se valora en 200 millones de euros. 
- Se plantea la creación de una red de cercanías en la zona, y se efectúa la misma 
propuesta del planeamiento sectorial. 
- Se plantea que la red ferroviaria debería captar la máxima movilidad con el mínimo 
de corredores, para garantizar frecuencias de paso adecuadas en el área central y 
una optimización de los servicios en los ramales. 
- Se plantea que algunas estaciones, como la de Reus debería reubicarse pues no 
dota de correcta cobertura al núcleo urbano que pretende servir. 
Por lo que se refiere a la movilidad, el plan la caracteriza de manera muy minuciosa en 
base a la encuesta de movilidad obligada de 2001, efectuada con el censo. Y también según la 
encuesta de movilidad cuotidiana de 2006. Se extrae en resumen que se efectúa una media de 
3,5 desplazamientos diarios por habitante, de estos desplazamientos un 42,5% corresponden a 
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movilidad obligada y el resto a movilidad personal. Se resumen también los flujos entre las 
distintas zonas y se efectúa la distribución modal. Uno de los datos más destacados que se 
observan es el referente a la autocontención municipal que decrece de manera más acentuada 
a medida que avanzan los años, de modo que la población tiende a desplazarse fuera del 
municipio de residencia por razones de trabajo. Estos datos, se analizaran en mayor 
profundidad en el capítulo correspondiente del presente documento. 
 
4.4.3. – Planeamiento sectorial. 
 
Como planeamiento sectorial se encuentran planes redactados por distintas 
administraciones. Por un lado el Pla de Transport de Viatgers de Catalunya y el Pla 
d’Infraestructures del Transport a Catalunya  y  por otro lado el Plan Estratégico de 
Infraestructuras del Transporte (PEIT). 
Se cita en primer lugar al Pla de Transport de Viatgers de Catalunya cuya aplicación 
afecta al período 2008-2012. Define las actuaciones a realizar en la explotación de los servicios 
de transporte terrestre. Entre estas actuaciones, destacan por su interés en el presente 
proyecto: 
- Crear una red de cercanías en el Camp de Tarragona. 
- Aprovechar la red existente. 
- Garantizar la conexión de la misma con las cercanías de Barcelona. 
- Coordinación entre autobús y tren con esperas máximas de 10 minutos y 
transbordos de menos de 300 metros. 
- Extender la integración tarifaria a todos los modos de transporte 
Por otra parte, tanto el Pla d’Infraestructures del Transport a Catalunya, elaborado en 
2006  como el Plan Estratégico de Infraestructuras del Transporte (PEIT), elaborado en 2003. 
Recogen actuaciones en materia de infraestructura, sin entrar a detallar la explotación de 
servicios. Por ello, se les cita de forma unitaria, pues lo que se recoge en el PEIT, es de 
aplicación en el Pla d’Infraestructures del Transport a Catalunya, ya que la mayoría de las 
actuaciones en materia ferroviaria competen a la administración central y se recogen por igual 
en los dos planes. De ambos planes se deduce que la inversión en materia ferroviaria es la 
partida más elevada prevista, especialmente en el Plan Estratégico de Infraestructuras del 
Transporte (PEIT). Sin embargo mientras que el PEIT tiene como horizonte el 2020, el Pla 
d’Infraestructures del Transport a Catalunya tiene como horizonte el 2026. 
Todo ello se recoge en la siguiente tabla, dónde se observa la actuación, quién es la 
administración titular (AGE para la Administración General del Estado), cual es su presupuesto 





Actuación Titular Presupuesto (M€) Fase 2006-2015 
LAV Madrid-Frontera francesa AGE 3.950 En ejecución 
Conexión Corredor Mediterráneo - LAV AGE 420 En ejecución 
Desdoblamiento Corredor Mediterráneo AGE 1.080 Fase 2015-2030 
Rehabilitación Reus-Roda AGE 180 Previsto 
Variante de Reus AGE 60 Previsto 
Conexión Reus-Valls AGE - Previsto 
Mejora Reus-Caspe AGE - Previsto 
Desdoblamiento St Vicenç-Castellbisbal AGE 534 Fase 2015-2030 
TramCamp, tren-tranvía. Generalitat 200 Previsto 
Tabla 7. Listado de actuaciones previstas según el planeamiento sectorial en el área de proyecto. 
Fuente: Pla d’Infraestructures del Transport a Catalunya, año 2006. 
 
4.4.4. – Plan director de movilidad. 
 
Este es el plan que más concreta en el aspecto ferroviario y de implantación de una red 
de cercanías en el Camp de Tarragona. La Llei 9/2003, de 13 de junio, de la movilidad, regula 
los instrumentos de planificación en este campo, entre los cuales la elaboración de planes 
directores de movilidad. Por ello el Consorci del Transport Públic del Camp de Tarragona, 
Autoritat Territorial de la Mobilitat (ATM Camp de Tarragona) redactó a partir de 2007 el Pla 
Director de Mobilitat para el Camp de Tarragona, que fue aprobado en 2010. 
En este plan se efectúa el diagnostico más detallado de la situación. En primer lugar 
plantea un horizonte que va del 2006 al 2015 y para él se hacen unas previsiones de movilidad 
completas. En ellas se compara el escenario actual con el tendencial y con el que resultaría de 
la aplicación del plan, finalmente se resumen todos los indicadores considerados para elaborar 
las propuestas y se presenta su evolución. Estas previsiones de movilidad serán en gran 
medida las que en el presente documento se tomaran para elaborar los distintos cálculos. 
En el aspecto ferroviario detalla las actuaciones a realizar. En primer lugar destaca que 
el objetivo es mejorar la red de transporte ferroviario a través de una jerarquización que 
permita la entrada en servicio de trenes locales. Recoge las afirmaciones del planeamiento 
visto hasta el momento y concluye que existe una red ferroviaria suficientemente densa y un 
plan de actuaciones que la mejorarán. Por ello se destaca que es una gran oportunidad para la 
implantación de un servicio ferroviario de alta capacidad capaz de estructurar el territorio. 
Así pues, en consecuencia el primer eje de actuación del plan es en materia ferroviaria 
e incluye los siguientes apartados: 
- Creación del servicio de cercanías en el Camp de Tarragona. 
- Optimización del servicio de trenes regionales. 
- Creación de una plataforma segregada para el transporte público. 
El primer apartado contempla la creación del servicio de cercanías en el Camp de 
Tarragona utilizando la red existente, para ello se propone la creación de cuatro líneas que se 
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enumeran y exponen en un esquema con las expediciones deseables. Son las mismas que se 
proponen en el Pla de Transport de Viatgers de Catalunya. 
- L1 Reus-Tarragona-Torredembarra-Sant Vicenç de Calders. 
- L2 Tarragona-Reus-Marçà-Falset. 
- L3 Tarragona-Reus-La Plana-Picamoixons-Montblanc 
- L4 Torredembarra-Tarragona-Salou-Cambrils. 
 
 
Figura 14. Propuesta de red de cercanías efectuada por el Pla Director de Mobilitat para el Camp de 
Tarragona. Fuente: Pla Director de Mobilitat, año 2010. 
 
El plan propone la entrada en servicio de estas líneas para el 2012, debiendo financiar 
únicamente la adquisición de material móvil. Para la línea 1 afirma que es un punto clave la 
conexión con las cercanías de Barcelona en Sant Vicenç de Calders y afirma que será la línea 
que absorberá más demanda. Para la línea 2 se cree que mejoraría su captación de demanda 
en aplicar el plan de actuaciones de mejora de estaciones en las estaciones del recorrido. En la 
línea 3 se supedita su prolongación hacia Valls a la construcción de la conexión Valls-Reus; para 
la línea 4 se especifica que será posible su implantación cuando se libere del tráfico de larga 
distancia, regionales y mercancías que pasará al nuevo Corredor del Mediterráneo 
actualmente en construcción. 
Además, se presenta para cada línea un análisis de los viajeros que se podrían 
transportar y un estudio de los costes de implantación. En estos costes se incluye el material 
móvil y la inversión necesaria para realizar las actuaciones previstas. A continuación se 
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presenta una tabla que resume lo aparecido en el Pla Director de Mobilitat para el Camp de 
Tarragona. 
Línea Coste de implantación Pasajeros previstos al día 
Línea 1 16.019.769 € 7.900 
Línea 2 5.371.090 € 2.724 
Línea 3 20.622.899 € 3.982 
Línea 4 6.651.409 € 2.890 
  17.496 
Tabla 8. Estimación de costes y pasajeros previstos en las cercanías 
propuestas por el Pla Director de Mobilitat para el Camp de Tarragona. 
Fuente: Pla Director de Mobilitat para el Camp de Tarragona, año 2010. 
 
Sin embargo se explicita que sólo se trata de una primera aproximación que debe ser 
ampliada en un estudio posterior más exhaustivo, que permita fijar un adecuado calendario de 
inversiones e implantación. Finalmente en el aspecto ferroviario se trata el punto referente a 
los servicios regionales y a la posible implantación de un tren-tranvía en el área central con un 
coste de 200 millones de euros. Ambas actuaciones si bien escapan del ámbito del presente 





5. – Red ferroviaria  
 
En este capítulo se describen de la manera más detallada posible todos los aspectos 
que se deben considerar acerca de la red ferroviaria en la zona de proyecto. En primer lugar se 
expone el estado de la red en todos sus aspectos técnicos,  se parte de una descripción general 
y se caracterizan todos los parámetros que afectan a la explotación ferroviaria; tales como la 
electrificación, los bloqueos, las velocidades máximas, los sistemas de seguridad y las 
instalaciones anejas al servicio ferroviario. A continuación se analizan las estaciones que 
existen en la zona, para caracterizar su estado y tipología.  
Una vez conocida la red y sus estaciones, se exponen cuales son las mejoras que se 
efectúan o están previstas de efectuar. Para que de este modo sean consideradas en los 
supuestos de explotación que se puedan plantear. Finalmente se describen los servicios que 
actualmente usan la red y con todo ello se calcula la capacidad de las distintas líneas, 
parámetro fundamental para poder plantear una explotación. Si bien se trata de un capítulo 
meramente expositivo, únicamente se relatan y destacan los elementos que pueden afectar al 
objeto del proyecto. 
 
5.1. – Estado de la red. 
 
El apartado dedicado al estado de la red describe en profundidad los aspectos que se 
deben considerar en las líneas de ferrocarril de cara a implantar una explotación. Primero se 
describen las líneas que atraviesan o tienen como punto de partida la zona de proyecto. Estas 
líneas se catalogan según su electrificación, la tipología de su bloqueo, las velocidades 
máximas que se pueden desarrollar en cada sección, cuales son los sistemas de seguridad que 
garantizan la integridad de la explotación y de que instalaciones anejas para la explotación se 
dispone, tales como centros de tratamiento de trenes, talleres, etc.  
 
5.1.1. – Descripción general. 
 
En la zona de proyecto existen 307,2 Km de líneas ferroviarias. De ellos 63,8 Km son de 
líneas en ancho UIC, que para el caso de estudio no se tomarán en cuenta,  pues pertenecen a 
líneas de altas prestaciones destinadas a los servicios de alta velocidad y larga distancia. Si bien 
en este apartado se presentan sus características, para describir correctamente todas las líneas 
ferroviarias. Existen por lo tanto 243,4 Km de líneas convencionales en ancho ibérico, de las 
cuales 62,4 Km son en vía doble, los otros 181,0 Km en vía única.  
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Para empezar a caracterizar las líneas que discurren en parte o en su totalidad por la 
zona de proyecto, en primer lugar se enumeran en una tabla y se les asigna una numeración, 
esta numeración es la que se empleará para ellas en el resto de tablas y  esquemas que aquí se 
presenten. Esta abreviatura corresponde a la numeración que ADIF asigna a cada línea.  
 
Línea Abreviatura 
Madrid-Puerta de Atocha a Barcelona-Sants Línea 050 
Madrid-Chamartín a Barcelona-Estació de França Línea 200 
Miraflores (Zaragoza) a Tarragona Línea 210 
La Plana-Picamoixons a Reus Línea 230 
Reus a Roda de Barà Línea 234 
Sant Vicenç de Calders a L’Hospitalet de Llobregat Línea 240 
Valencia-Estació del Nord a Sant Vicenç de Calders Línea 600 
Tabla 9. Listado de líneas ferroviarias que recorren la zona de proyecto. 
Fuente: ADIF, año 2010. 
 
Enumeradas pues las líneas que recorren la zona de proyecto, se evalúa cual es el 
recorrido que estas efectúan por el interior del área. De este recorrido en el interior del área, 
se distingue cual es en vía única y cual en vía doble. Asimismo, se destaca el ancho de vía de 
cada una de las líneas. De estos valores se extraen los resultados globales enunciados al 
principio del apartado. 
 
Línea Recorrido en zona de proyecto Vía Doble Vía Única Ancho 
Línea 050 63,8 Km 63,8 Km 0,0 Km 1.435 mm 
Línea 200 64,0 Km 9,0 Km 55,0 Km 1.668 mm 
Línea 210 56,6 Km 16,2 Km 40,4 Km 1.668 mm 
Línea 230 15,1 Km 0,0 Km 15,1 Km 1.668 mm 
Línea 234 31,2 Km 0,0 Km 31,2 Km* 1.668 mm 
Línea 240 12,4 Km 12,4 Km 0,0 Km 1.668 mm 
Línea 600 64,1 Km 24,8 Km 39,3 Km 1.668 mm 
 307,2 Km 126,2 Km 181,0 Km  
Tabla 10. Longitud y caracterización de las  líneas ferroviarias que recorren la zona de proyecto. 
Fuente: ADIF, año 2010. 
 
* En la línea 234, Reus a Roda de Barà, existen 20,4 quilómetros fuera de servicio. Si 
bien en la declaración de la red extraída del PEIT, años 2003; y en los datos de ADIF consta la 
totalidad de la línea dada de alta. Este hecho se justifica en que la línea sigue dada de alta, 
pero no circula ningún operador por ella desde 1992, quedando desde esa fecha sin uso ni 
mantenimiento. Todo ello ha derivado en que hoy en día, si bien legalmente consta como en 
alta, no es posible físicamente la circulación ferroviaria, al estar levantada la vía en numerosos 
puntos y cubierta de maleza en otros muchos. Los 10,8 quilómetros que si siguen en servicio 
son usados por operadores de mercancías. 
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A partir de estos datos se han elaborado unos gráficos que resumen de manera visual 
el estado de la red de manera general, permitiendo la caracterización de la misma. 
 
Figura 15. Caracterización general de las líneas ferroviarias de la zona de proyecto. Fuente: 
Elaboración propia con datos de ADIF, año 2010. 
 
Puesto que para el caso de proyecto no se consideran las líneas de ancho UIC, la 
caracterización de la red a considerar es: 
 
Figura 16. Caracterización general de las líneas ferroviarias de la zona de proyecto sin considerar las 
de ancho UIC. Fuente: Elaboración propia con datos de ADIF, año 2010. 
 
Por lo que se refiere a la distribución geográfica de las líneas de ferrocarril sobre el 
territorio, se presenta a continuación en un esquema donde se destacan los enclaves 
singulares que las definen, cuál es el ancho de vía en cada sección y destacando si se trata de 
vía única o vía doble. Remarcar que las estaciones que definen el contorno de la zona de 
proyecto para las líneas que lo atraviesan o proceden del exterior de la zona son, Vimbodí y 
Cunit para la línea 200, Els Guiamets para la línea 210, l’Arboç para la línea 240 y finalmente 





Figura 17. Esquema geográfico de la distribución de las líneas ferroviarias sobre el territorio. 
Clasificación según ancho y duplicidad de vía. Fuente: Elaboración propia con datos ADIF 2010. 
 
En los siguientes apartados, una vez descrita la red a rasgos generales, se analizan el 
resto de elementos necesarios para implantar una explotación.  Sin embargo, de ahora en 
adelante no se describirá la línea 050 por lo siguiente: 
- Se trata de una línea de alta velocidad, no concebida para trenes locales. 
- Posee ancho UIC, en contraposición al resto de la red, que posee ancho ibérico. 
- No posee más que una estación en la zona de proyecto, por la cual cosa no 
permite trayectos internos en el área sin cambio de ancho. 
- El cambio de ancho en una red de cercanías penaliza excesivamente los trayectos. 
- Está electrificada a 25.000V 50Hz, en contraposición a los 3000V continua del resto 
de la red, tal y como se describirá en el siguiente apartado, lo cual encarecería el 
material móvil al deber estar preparado para dos tensiones. 
Por todo ello, en los siguientes apartados no se incluirá la línea 050 en la descripción 
más que cuando sea necesario citarla para situar su presencia en el contexto ferroviario de la 
zona. Y dado que no posee interoperabilidad con el resto de líneas del ámbito a nivel de trenes 




5.1.2. – Electrificación. 
 
Prácticamente la totalidad de la red está electrificada. Existen 218,5 quilómetros de 
líneas electrificadas, únicamente existen 4,6 quilómetros no electrificados y 20,4 quilómetros 
fuera de servicio. Tanto los quilómetros no electrificados como los fuera de servicio 
pertenecen a la línea 234, Reus a Roda de Barà. Esta línea estaba electrificada desde 1958 
aunque a partir de 1992 ningún operador requirió de electrificación (excepto en los primeros 
6,2 Km desde Reus), por la cual cosa fue desmontada la catenaria, restando únicamente 
instalados los soportes. 
Entre la electrificación existente, el único criterio diferenciador a considerar para la 
explotación reside en el hecho de que existen tramos de catenaria sin compensar. El hecho de 
que la catenaria no esté compensada limita la circulación de vehículos con tracción eléctrica a 
120 Km/h, por la cual cosa es un factor a tener en cuenta. 
A continuación se resumen en una tabla las tipologías de electrificación existente en la 
zona de proyecto y su extensión sobre la red, esta tabla se representa gráficamente para 
visualizar más claramente la caracterización de la electrificación. 
 
Tipo de electrificación Extensión 
Sin electrificar 4,6 Km 
Fuera de servicio 20,4 Km 
Catenaria sin compensar 22,4 Km 
Catenaria compensada 196 Km 
 
243,4 Km 








Para alimentar esta electrificación existen un total de once subestaciones eléctricas en 
la zona de proyecto, una de las cuales se encuentra desmantelada. Se enumeran a 
continuación: 
- Mont-roig del Camp. 
- Perafort, desmantelada al quedar sin servicio la línea 234 en 1992. 
- Plana-Picamoixons. 
- Pradell de la Teixeta. 
- Reus. 
- Salomó. 





El hecho de que se considere la subestación desmantelada como una de las que 
alimentan a la electrificación de la zona obedece a razones del desarrollo del proyecto. Se 
considera pues que en ese entorno existe la posibilidad de volver a instalar una subestación en 
caso que fuera necesario si el plan propuesto así lo considera. 
Finalmente, se ubica geográficamente todo lo descrito sobre un esquema, las 
tipologías de electrificación por líneas, marcando las subestaciones existentes en su ubicación 
correspondiente. 
 
Figura 19. Esquema geográfico de la electrificación ferroviaria en la zona de proyecto. Fuente: 
Elaboración propia con datos ADIF 2010. 
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5.1.3. – Bloqueos. 
 
En la zona de proyecto la totalidad de la red se encuentra explotada bajo el sistema 
conocido como Control del Tráfico Centralizado (C.T.C.), excepto la línea 234. El C.T.C. se 
controla desde los puestos de mando de Barcelona, Valencia y Zaragoza. Los bloqueos 
existentes en la zona de proyecto son: 
- B.T.: Bloqueo telefónico, operado en mando local. La longitud del cantón la fija la 
distancia entre dependencias contiguas. Solo puede haber un tren entre 
dependencias contiguas. 
- B.A.U. con C.T.C.: Bloqueo automático en vía única, operado desde el CTC. 
Longitud del cantón en función del bloqueo. Pueden haber tantos trenes entre 
dependencias como cantones existan, en un mismo sentido. En sentidos opuestos 
solo puede haber un tren entre dependencias contiguas con vías de apartado. 
- B.A.D. con C.T.C.: Bloqueo automático en vía doble, operado desde el CTC. 
Longitud del cantón en función del bloqueo, pueden circular tantos trenes como 
cantones existan. Por una vía solamente se puede circular en un mismo sentido. 
- B.A.B. con C.T.C.: Bloqueo automático banalizado, operado desde el CTC. Longitud 
del cantón en función del bloqueo, pueden circular tantos trenes como cantones 
existan, posibilidad de circular por las dos vías en el mismo sentido. 
En la tabla adjunta se detalla la extensión de cada tipo de bloqueo sobre la red. 
 
Tipo de bloqueo Extensión 
B.T. 31,2 Km 
B.A.U. con C.T.C. 149,8 Km 
B.A.D. con C.T.C. 16,2 Km 
B.A.B. con C.T.C. 46,2 Km 
 
243,4 Km 
Tabla 12.  Tipologías de bloqueo existente y extensión. Fuente: Elaboración propia con datos ADIF 
2010. 
 




También se expone para cada línea de la zona de proyecto, cual es el tipo de bloqueo y 
cual el cantón más largo que existe en esa línea, separándolos entre el cantón más largo en vía 
única y el cantón más largo en vía doble, si se da el caso. Este dato es remarcable pues el 
cantón más largo es el que define la capacidad máxima de la línea. 
 
Línea Bloqueo única Bloqueo doble 
Línea 200 B.A.U. con C.T.C. B.A.B. con C.T.C. 
Línea 210 B.A.U. con C.T.C. B.A.D. con C.T.C. 
Línea 230 B.A.U. con C.T.C. - 
Línea 234 B.T. - 
Línea 240 - B.A.B. con C.T.C. 
Línea 600 B.A.U. con C.T.C. B.A.B. con C.T.C. 
Tabla 13. Tipologías de bloqueo por línea. Fuente: 
Elaboración propia con datos ADIF 2010. 
 
Finalmente se representa gráficamente sobre un esquema todo lo expuesto hasta el 
momento. 
 
Figura 21. Esquema geográfico de los bloqueos en la zona de proyecto. Fuente: Elaboración propia con 
datos ADIF 2010. 
Anteriormente existía el puesto de mando de Tarragona, que juntamente con el de 
Lleida controlaban toda la extensión de la zona de proyecto. El hecho de que existan tres 
puestos de mando para controlar una misma explotación de cercanías no es impedimento para 
operar la misma, sin embargo se requiere de mayor coordinación en caso de incidencia.   
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5.1.4. – Velocidades máximas. 
 
La velocidad máxima de las líneas de ferrocarril sea tal vez el parámetro a analizar más 
variable e irregular. En el Plan Estratégico de Infraestructuras del Transporte (PEIT) se definen 
unas velocidades máximas para cada línea, sin embargo en la realidad las limitaciones 
permanentes y las temporales, así como el tipo de material, acaban definiendo la velocidad 
máxima de un determinado servicio. En el presente apartado se detalla la velocidad máxima 
de cada línea que define el PEIT, sin embargo en el momento del cálculo de los tiempos de 
viaje en el apartado pertinente, se considerarán las limitaciones permanentes y las inherentes 
al material, estos cálculos serán expuestos cuando corresponda. 
Por ello, en este apartado no se define la extensión quilométrica del parámetro 
analizado sobre la red, puesto que es un factor muy variable geográficamente. Por el hecho 
que una línea tenga definida la velocidad máxima en un determinado valor, no significa que 
este sea el valor más extendido, especialmente en un área tan acotada como la de proyecto. 
Sirva como ejemplo el caso del tramo entre Tarragona y Reus, cuya velocidad máxima según el 
PEIT es de 140 Km/h, sin embargo está limitada a 120 km/h para el material eléctrico por no 
tener catenaria compensada. Así pues se presenta en un esquema cuales son las velocidades 
máximas que declara el PEIT. 
 
 
Figura 22. Esquema geográfico de las velocidades máximas en las líneas del ámbito de proyecto. 




5.1.5. – Sistemas de seguridad. 
 
Los sistemas de seguridad permiten garantizar la protección de los trenes y su 
circulación en condiciones de máxima seguridad.  Son instalaciones que se disponen a lo largo 
de las líneas, en su mayoría ligadas a los circuitos de vía que configuran los bloqueos. Esto es 
debido a que el bloqueo viene definido por las distancias de frenado. Los sistemas de 
seguridad permiten mejorar la recepción de las señales por parte del personal de conducción y 
garantizar la distancia de frenado dentro del cantón. En la zona de proyecto encontramos: 
- Ningún sistema de seguridad: No existe ningún sistema de protección para el tren 
excepto el los propios de la locomotora, como el sistema denominado del 
“hombre muerto” que detiene el tren en caso de no recibir acción por parte del 
personal de conducción durante un cierto tiempo. No se puede informar al 
personal de conducción ni al puesto de mando de cualquier incidencia, no se 
recibe información de las señales en cabina y no se actúa en caso de rebasar una 
señal.  
 
- Radiotelefonía: Como en el caso anterior no existe ninguna medida que permita 
recibir información de las señales en cabina ni detener el tren en caso de rebasar 
una señal. Sin embargo existe la radiotelefonía que permite comunicar el personal 
del tren con el personal del puesto de mando o dependencia que gestione el 
tramo y notificar incidencias. 
 
- ASFA y Radiotelefonía: El ASFA es el sistema de Anuncio de Señales y Frenado 
Automático. Este sistema permite la repetición de señales en el interior de cabina, 
estas deben ser reconocidas por el personal de conducción quién además de 
interactuar con el sistema debe ajustar la marcha del tren a lo establecido en las 
señales. De caso contrario el sistema detendría el tren mediante frenado de 
emergencia. El sistema funciona mediante balizas dispuestas a lo largo de la vía 
que son las encargadas de repetir y hacer cumplir la información de la señal a la 
que están asociadas. Asimismo existe radiotelefonía de comunicación entre el 
puesto de mando y el personal del tren. 
 
- ATP-EBICAB y Radiotelefonía: ATP significa Automatic Train Protection y EBICAB es 
el nombre del sistema que permite esta protección automática del tren. Al igual 
que el ASFA se basa en balizas colocadas de forma puntual a lo largo de la vía, sin 
embargo ofrece la posibilidad de transmitir muchos más datos, por la cual cosa 
aparte de repetir las señales en el interior de cabina y velar por su cumplimiento, 
permite llevar un control continuado del tren y de su velocidad al paso por las 
balizas. El conductor puede adaptar el sistema a su tren, introduciendo la longitud, 
la velocidad tipo, las características de frenado, etc. De modo que se optimiza la 
conducción para cada tipo de servicio. Por su parte recibe del sistema indicaciones 
visuales, aviso de exceso de velocidad, alarma de frenado, rebase autorizado, etc. 
Asimismo este sistema también se complementa de radiotelefonía. 
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A continuación se resume en una tabla y un gráfico la extensión de los sistemas de 
seguridad acabados de definir a lo largo de la red de la zona de proyecto. 
 
Sistema de seguridad Extensión 
Sin sistema de seguridad 25 Km 
Radiotelefonía 6,2 Km 
ASFA con Radiotelefonía 126,7 Km 
ATP-EBICAB con Radiotelefonía 85,5 Km 
 
243,4 Km 




Figura 23. Resumen de los sistemas de seguridad existentes. Fuente: Elaboración propia con datos 
ADIF 2010. 
 
Cabe destacar que para implantar un servicio de cercanías en adecuadas condiciones 
de seguridad, regularidad y capacidad como mínimo debe exigirse la existencia de ASFA con 
radiotelefonía. También es preceptivo remarcar que para aplicar un determinado sistema de 
seguridad tanto las líneas como los vehículos deben estar preparados. En el caso de proyecto 
todos los vehículos habilitados para circular disponen de aparatos receptores de ASFA, sin él 
ADIF no los homologa para circular por su red en condiciones normales, es decir el material 
móvil, por el mero hecho de poder circular debe disponer como mínimo de ASFA. 
Por otra parte no todos los vehículos disponen de receptores de ATP-EBICAB, en este 
caso el sistema actúa solamente haciendo las funciones del ASFA. Esto significa que el ATP-
EBICAB lleva implícito el ASFA, y extiende sus mejoras a los vehículos adaptados a tal efecto. 
Obviamente, en el apartado correspondiente, se deberá hacer hincapié en la posibilidad de 
adquirir equipos móviles capaces de aprovechar al máximo los sistemas de seguridad 
existentes en la red. 
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Finalmente se representa mediante esquema adjunto la distribución de estos sistemas 
en las distintas líneas. 
 
Figura 24. Esquema geográfico de distribución de los sistemas de seguridad en la zona de proyecto 
Fuente: Elaboración propia con datos ADIF 2010. 
 
5.1.6. – Rampa característica. 
 
Es el valor de rampa empleado para el cálculo de cargas máximas. Se trata del valor de 
la rampa más restrictiva del trayecto a valorar tomando en cuenta otros condicionantes como 
la pérdida de velocidad en la misma, posibilidad de asegurar arranque de trenes y evitar la 
posibilidad de dañar el material motor por sobreesfuerzos. 
Para calcular la rampa característica se tiene en cuenta la rampa física, que es la que 
realmente existe en un tramo y la rampa ficticia, que es una mayoración de la rampa física 
debido a condicionantes que reducen el poder de tracción del material motor, tales como 
curvas en rampa. Por el contrario no se consideran las rampas no significativas, que son 
aquellas que por su escasa longitud o porque sus efectos son casi inapreciables para el 
material motor no tienen efecto sobre la marcha de los trenes. 
Se cataloga la rampa característica en cada línea, y sus valores son distintos en función 
del sentido de la marcha, pues en sentido ascendente no tiene los mismos efectos que en 
sentido descendente. En este caso se presenta únicamente una tabla que recoge los valores 
para cada sección de línea, de manera que se caracteriza la rampa para las distintas secciones 
de la zona de proyecto. 
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Línea Sección Sentido Par Sentido Impar 
Línea 200 Vimbodí a Sant Vicenç de Calders 17 milésimas 17 milésimas 
Sant Vicenç de Calders a Cunit 27 milésimas 27 milésimas 
Línea 210 Els Guiamets a Reus 17 milésimas 14 milésimas 
Reus a Tarragona 1 milésima 15 milésimas 
Línea 230 La Plana-Picamoixons a Reus 3 milésimas 14 milésimas 
Línea 234 Reus a Roda 14 milésimas 13 milésimas 
Línea 240 Sant Vicenç de Calders a L’Arboç 14 milésimas 13 milésimas 
Línea 600 Vandellós a Tarragona 12 milésimas 11 milésimas 
Tarragona a Sant Vicenç de Calders 9 milésimas 6 milésimas 
Tabla 15. Tabla de rampas características por secciones, expresada en milésimas. Fuente: Elaboración 
propia con datos ADIF 2010. 
 
5.1.7. – Longitud máxima de trenes. 
 
La longitud máxima de los trenes viene determinada por la longitud de los cantones, 
por la longitud de las vías de apartado y por la longitud de los andenes en el caso de trenes de 
viajeros. En la totalidad de las líneas de proyecto se define una longitud de trenes de viajeros 
de 350 metros y 450 metros para trenes de mercancías. Esto no va en detrimento de que cada 
estación por sus características pueda admitir trenes inferiores o superiores en longitud en 
algunas de sus vías. Estos aspectos se considerarán con más minuciosidad en el apartado 
dedicado a la definición de estaciones. Además para la implantación de un servicio de 
cercanías no suelen ser precisos andenes de más de 200 metros, por la cual cosa este apartado 
no supone una limitación condicionante para el caso de proyecto. 
 
5.1.8. – Instalaciones anejas. 
 
En cuanto a las instalaciones anejas cabe citar un tipo de instalaciones que pueden 
condicionar el desarrollo del proyecto planteado. Se trata de los centros de tratamiento de 
trenes al ser necesarios para efectuar el mantenimiento y las revisiones del material móvil 
adscrito al servicio de cercanías.  
Existe en la zona un único centro de estas características. Se trata de la Base de 
Mantenimiento de Tarragona, adscrita al departamento industrial denominado Integria, 
perteneciente a Renfe Operadora. Se ubica en las coordenadas 1º 12' 52.77''N, 41º 6' 35.01''E, 
adosado a la playa de clasificación de la estación de Tarragona, entre las líneas 210 y 600 a 
pocos metros de su confluencia. La superficie de la zona dedicada a talleres es de 72.700m2, 




Esta base de mantenimiento se dedica a efectuar el mantenimiento rutinario y las 
pequeñas reparaciones necesarias del material motor que trabaja en la zona. Las únicas 
grandes intervenciones que realiza son las de los vagones de mercancías. También se encarga 
de las asistencias en línea y gestiona un tren de socorro de mediana intervención entre su 
material de trabajo. 
Las instalaciones de las que dispone la Base de Mantenimiento de Tarragona son una 
nave de 2.500 m2 y 7 vías preparada para intervenciones a material motor y remolcado con 
longitud útil de vía de 25 m. Otra nave de 1.560 m2 y 3 vías preparada para intervenciones a 
vagones con longitud útil de vía de 51 m. 2 naves anejas sin acceso por vía, de 530 m2 y 230m2 
respectivamente. Otro hecho destacable es que la superficie útil de la zona se ve dividida por 
la vía de acceso desde la línea 600 a la playa de clasificación aneja. Dicha vía es directa, sin 
ningún desvío hacia las vías de talleres. Eso significa que desde la nave de material motor no se 
puede acceder directamente a la zona de remolcado, quedando pues dos zonas separadas de 
acceso independiente desde la playa de clasificación aneja. Finalmente destacar que existe una 
gran zona libre en desuso dónde antiguamente se ubicaba el depósito de tracción a vapor.  
 
 
Figura 25. Esquema de dependencias de la Base de Mantenimiento de Tarragona, perteneciente a 
Renfe Integria. Fuente: Elaboración propia sobre base del Institut Cartogràfic de Catalunya. 
 
Las grandes intervenciones en el material motor no pueden hacerse en Tarragona por 
el tamaño y tipología de las instalaciones. Estas se programan desde los Centros de Gestión del 
Mantenimiento, los más cercanos de los cuales se encuentran en Barcelona y Valencia, que 
son además a las bases a la que está adscrito el material con el cual se trabaja en Tarragona. 
 La Base de Mantenimiento de Tarragona está especializada en material móvil de 
mercancías, tanto motor como remolcado, pues es el material que más trayectos efectúa con 
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origen y destino la zona Tarragona. Tanto los servicios de media distancia como los de larga 
distancia recorren la zona con servicios pasantes. Son tan pocos los que finalizan recorrido en 
la zona que hasta el momento no sale a cuenta preparar a los talleres con los medios 
necesarios para tratar los vehículos adscritos a esos servicios. Máxime cuando la otra cabecera 
del servicio es Barcelona, dónde ya existen talleres preparados.  
Todo lo descrito hasta el momento pretende dar a conocer los medios de los cuales se 
dispone en la zona para poder efectuar el mantenimiento y las reparaciones a distintas 
tipologías de vehículos. Finalmente se extrae que la Base de Mantenimiento de Tarragona no 
está preparada para intervenir con regularidad en el material necesario para las cercanías por 
falta de instalaciones, pues está especializada únicamente en intervenciones a material de 
mercancías y a socorros en general. 
 
5.1.9. – Bandas de mantenimiento. 
 
Para acabar la definición de la red ferroviaria, se adjunta el listado de las bandas de 
mantenimiento que ADIF tiene programadas sobre la red de la zona de proyecto. Las bandas 
de mantenimiento son las franjas horarias en las cuales se efectúan los trabajos programados 
sobre la red, quedando interrumpida la circulación ferroviaria si es el caso. Estas bandas de 
mantenimiento puede ser que afecten a la explotación que se desea implantar en la zona, por 
este motivo deben ser consideradas. En este apartado solamente se enuncian, su posible 
afectación ya se considerará en el apartado correspondiente. 
 
Línea Sección Banda de mantenimiento 
Línea 200 Vimbodí a Sant Vicenç de Calders 10:10 a 13:50 
Sant Vicenç de Calders a Cunit 23:30 a 04:30 
Línea 210 Els Guiamets a Reus 23:20 a 01:10 
Reus a Tarragona 23:30 a 02:30 (par), 03:15 a 06:15 (impar) 
Línea 230 La Plana-Picamoixons a Reus 09:55 a 13:00 
Línea 234 Reus a Roda de Barà 02:00 a 05:00 
Línea 240 Sant Vicenç de Calders a L’Arboç 00:00 a 03:00 
Línea 600 Vandellós a Tarragona 00:30 a 05:00 
Tarragona a Sant Vicenç de Calders 00:00 a 05:00 






5.2. – Estaciones. 
 
Las estaciones representan el punto de acceso al ferrocarril por parte de los usuarios. 
Son las estaciones las que garantizan que la población de un área pueda acceder al uso del 
servicio ferroviario que circula por la red. Los habitantes de un municipio por el cual discurra 
alguna línea de ferrocarril, pero que no disponga de una estación, difícilmente tendrán acceso 
al medio de transporte ferroviario. Además de ser el punto de ruptura entre el medio 
ferroviario y otros medios de transporte, las estaciones representan puntos clave de la 
explotación ferroviaria, pues habitualmente en ellas se emplazan las vías de apartado o 
adelantamiento de trenes 
 En la red ferroviaria de la zona de proyecto existen una serie de estaciones de distinta 
tipología. Por sus características algunas representan grandes nodos ferroviarios, mientras que 
otras tan sólo son apeaderos que sirven a pequeños núcleos, o sólo dependencias necesarias 
para la circulación ferroviaria, pero alejadas de cualquier población. Todo ello se pretende 
describir en este apartado del capítulo referente a la red ferroviaria. En primer lugar se 
presenta cuales son las estaciones del área. A continuación se explicitan y detallan las 
estaciones que representan puntos singulares para la red con más detalle. 
 
5.2.1. – Características de las estaciones. 
 
En la zona de proyecto existen 46 estaciones, de las cuales 37 están actualmente en 
servicio para viajeros y 9 están fuera de servicio para viajeros. De las 37 estaciones con servicio 
de viajeros 13 son tan solo apeaderos y no disponen de vías de apartado. Del total de 
estaciones, existen 27 que disponen de vías de apartado aunque no estén en servicio para 
viajeros, con lo cual pueden ser usadas como PAET. Todo ello se recoge en la siguiente tabla-
resumen: 
 
Total de estaciones 46 
Estaciones sin servicio para viajeros 9 
Estaciones en servicio para viajeros 37 
Apeaderos en vía doble en servicio 5 
Apeaderos en vía única en servicio 8 
Estaciones con vías de apartado 27 
Tabla 17. Tipología de estaciones existentes en la 
zona de proyecto. Fuente: Elaboración propia. 
 
 A continuación se presenta el listado de la totalidad de estaciones existentes en la 
zona de proyecto. Estas se presentan ordenadas según el código de numeración que ADIF les 
asigna. Para cada una de ellas se detalla a que tipología pertenecen. Para conocer más en 
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profundidad todas y cada una de las estaciones de la zona de proyecto se cita el Anejo 2.- 
Características de las estaciones del área. 
 
Código Estación Observaciones 
65406 Vandellós Fuera de servicio 
65407 L'Hospitalet de l'Infant   
65408 Mont-Roig del Camp   
65409 Cambrils   
65410 Salou   
65411 Port Aventura   
65412 Tres Camins Apartadero 
71301 Els Guiamets   
71302 Capçanes Apeadero 
71303 Marçà-Falset   
71304 Pradell   
71305 Duesaigües-L'Argentera  Apeadero 
71306 Riudecanyes-Botarell   
71307 Les Borges del Camp   
71400 Reus   
71401 Vila-Seca Apeadero 
71402 La Canonja Fuera de servicio 
71500 Tarragona   
71502 Altafulla-Tamarit Apeadero 
71503 Torredembarra   
71600 Sant Vicenç de Calders 
 71601 Calafell Apeadero 
71602 Segur de Calafell Apeadero 
71603 Cunit Apeadero 
72001 El Morell Fuera de servicio 
72002 La Secuita Fuera de servicio 
72003 El Catllar Fuera de servicio 
72004 Riera de Gaià Fuera de servicio 
72005 Pobla de Montornès Fuera de servicio 
72006 Constantí Sólo mercancías 
72100 Roda de Barà   
72101 Roda de Mar Apeadero 
72201 El Vendrell 
 72202 L'Arboç 
 73006 Vimbodí Apeadero 
73007 L'Espluga de Francolí   
73008 Montblanc   
73009 Vilaverd   
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73010 La Riba Apeadero 
73100 Plana-Picamoixons   
73101 Alcover   
73102 La Selva del Camp Apeadero 
76001 Salomó   
76002 Vilabella Apeadero 
76003 Nulles-Bràfim Apeadero  
76004 Valls   
Tabla 18. Listado de estaciones del área. Fuente: Elaboración propia con datos de ADIF 2010. 
 
Finalmente se detalla geográficamente la ubicación de las estaciones aquí presentadas, 
a partir del esquema adjunto. 
 
Figura 26. Esquema de distribución geográfica de las estaciones del área. Fuente: Elaboración propia. 
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5.2.2. – Estaciones singulares. 
 
Las estaciones singulares que existen en el área son aquellas que por sus 
características particulares pueden condicionar la explotación ferroviaria. En el caso del 
presente proyecto se consideran estaciones singulares las que se emplazan en las uniones 
entre las distintas líneas. La disposición de vías en estas estaciones condiciona los itinerarios 
que pueden tomarse para unir distintas líneas, de modo que en algunos casos sea posible unir 
distintos puntos en una línea de cercanías, mientras que en otros casos esto venga 
imposibilitado por los itinerarios que se puedan adoptar en las estaciones singulares. 
En la zona de proyecto, se consideran como estaciones singulares: Reus, Tarragona, 
Sant Vicenç de Calders, Roda de Barà y La Plana-Picamoixons. 
Para todas ellas se presentará su esquema de vías y se explicitarán los condicionantes 
de explotación que estos presentan. Se toma en todos los esquemas como referencias las 
estaciones colaterales presentadas en el esquema anterior que sirven como orientación. 
71400 – Reus 
 
 
Figura 27. Esquema de vías de la estación de Reus. Fuente: Elaboración propia. 
 
En esta estación se observa que se puede ir desde Les Borges del Camp y La Selva del 
Camp hacia Constantí y Vila-Seca de forma directa. Sin embargo no se puede unir sin inversión 
de marcha, por un lado Constantí con Vila-Seca y por otro Les Borges del Camp con La Selva del 
Camp. También se observa que anteriormente si se podía unir Les Borges del Camp con La 
Selva del Camp de forma directa gracias a un ramal existente que fue desmantelado en 1986. 
Este ramal no ha sido considerado en la descripción de la red ferroviaria, porque está 
plenamente desafectado y desmantelado. En el esquema se refleja pues sigue en activo los 
primeros metros para servicio a la cercana subestación. 
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71500 – Tarragona 
 
 
Figura 28. Esquema de vías de la estación de Tarragona. Fuente: Elaboración propia. 
 
En esta estación se observa que se puede ir desde Vila-Seca y Tres Camins hacia 
Altafulla sin problema. Sin embargo no se puede ir desde Vila-Seca a Tres Camins sin inversión 
de marcha. La estación de Tarragona es muy extensa en cuanto a número de vías y 
dependencias, en el presente esquema solamente se han representado aquellas instalaciones 
que se encuentran en el entorno de la estación de viajeros y que por tanto pueden ser 
necesarias para la implantación de un servicio de cercanías. 
71600 - Sant Vicenç de Calders 
 
 




En esta estación se observa que se puede ir desde Roda de Mar y Torredembarra hacia 
El Vendrell y Calafell indistintamente, de forma directa. Sin embargo no se puede ir ni de Roda 
de Mar hacia Torredembarra, ni desde El Vendrell hacia Calafell, para ambos casos sería 
necesaria la inversión de marcha. Remarcar también que las vías de andén en topera, cuya 
medida actual es de 181 metros están siendo alargadas hasta los 196 metros. 
72100 - Roda de Barà 
 
 
Figura 30. Esquema de vías de la estación de Roda de Barà. Fuente: Elaboración propia. 
 
En esta estación se observa que se puede ir desde Roda de Mar hacia La Pobla de 
Montornès y Salomó con toda facilidad, sin embargo es imposible ir de Salomó a La Pobla de 
Montornès sin inversión de la marcha. 
 Además, se observa que en la zona de vías hacia La Pobla de Montornès se ubican dos 
cambiadores de ancho. Estos fueron construidos en 2006 como medida provisional durante la 
construcción de la LAV Madrid-Barcelona en el tramo entre Vilafranca y Barcelona. 
Actualmente este cambiador de ancho está sin uso y desconectado de la LAV Madrid-
Barcelona, pero su colocación obligó al desmontaje de la vía en ancho ibérico de la línea 234, 
sin uso desde 1992 y de la vía general de la línea 200. Por la cual cosa debe desmantelarse el 
cambiador y reponer la vía originaria para que exista conexión real entre Roda de Barà y La 




73100 - La Plana-Picamoixons 
 
 
Figura 31. Esquema de vías de la estación de La Plana-Picamoixons. Fuente: Elaboración propia. 
 
En esta estación se observa que se puede ir desde La Riba hacia Alcover y Valls con 





5.3. – Mejoras sobre la red. 
 
En el apartado 4.4.3 del presente documento se hace referencia a las inversiones 
previstas en materia ferroviaria para la zona de proyecto en el horizonte propuesto. Algunas 
de ellas están ya en servicio, otras en ejecución y muchas son tan solo propuestas del 
planeamiento. Todo ello se evaluará en el presente apartado para determinar cuáles de las 
inversiones previstas afectan o pueden afectar a la red ferroviaria descrita hasta este punto. En 
primer lugar se recuerda cuales son las inversiones previstas en el planeamiento. 
 
Actuación Titular Presupuesto (M€) Fase 2006-2015 
LAV Madrid-Frontera francesa AGE 3.950 En ejecución 
Conexión Corredor Mediterráneo - LAV AGE 420 En ejecución 
Desdoblamiento Corredor Mediterráneo AGE 1.080 Fase 2015-2030 
Rehabilitación Reus-Roda AGE 180 Previsto 
Variante de Reus AGE 60 Previsto 
Conexión Reus-Valls AGE - Previsto 
Mejora Reus-Caspe AGE - Previsto 
Desdoblamiento St Vicenç-Castellbisbal AGE 534 Fase 2015-2030 
TramCamp, tren-tranvía. Generalitat 200 Previsto 
Tabla 19. Listado de actuaciones previstas según el planeamiento sectorial en el área de proyecto. 
Fuente: Pla d’Infraestructures del Transport a Catalunya, año 2006. 
 
A continuación se detallarán, en primer lugar las propuestas aquí presentadas que ya 
hayan sido ejecutadas o que entren en servicio próximamente. En segundo lugar se detallaran 
las que aún no han sido ejecutadas, pero siguen incluidas en el planeamiento. Todo ello servirá 
para evaluar cuales de ellas tienen afectación, ya sea positiva o negativa, sobre las propuestas 
que se plantearan en el apartado correspondiente. De este modo se podrá determinar cuáles 
de ellas hace falta agilizar en su ejecución y cuáles deberían replantearse para mejorar la 
implantación de una red de cercanías en la zona de proyecto. Es decir, en resumen, en este 
apartado se describe el estado futuro de la red y cómo este va a afectar al desarrollo de la 
propuesta. 
Este apartado es meramente expositivo, siguiendo los objetivos de lo que se pretende 
en el capítulo 5. Únicamente se exponen las propuestas de actuación previstas en el 
planeamiento y cuál podría ser su hipotética afectación sobre el objeto del proyecto. No se 
detalla si finalmente alguna de estas actuaciones será adoptada o modificada en la propuesta 





5.3.1. – Ejecutadas o en ejecución. 
 
Las propuestas ejecutadas o en ejecución son aquellas que afectarán de forma 
inmediata la implantación de un servicio de cercanías en la zona de proyecto. 
LAV Madrid-Frontera francesa. 
Existe una de las propuestas definidas en el planeamiento que ya ha sido ejecutada en 
el tramo que afecta a la zona de proyecto. Se trata de la LAV Madrid-Frontera francesa, que 
está terminada en el tramo entre Madrid y Barcelona. Esta línea se materializa en la línea 050 
descrita en el apartado 5.1.1 del presente capítulo. Tal y como ya se ha expuesto se trata de un 
trazado en ancho UIC planteado para servicios de alta velocidad y larga distancia. 
 Su afectación a la implantación de las cercanías en el entorno de la ATM Camp de 
Tarragona no presenta limitaciones pues se trata de una línea completamente nueva que no 
ha modificado a las existentes. Tan sólo ha sufrido afectaciones debido a las obras de su 
ejecución la línea 234 que ha visto levantada su traza en algunos tramos muy concretos para 
facilitar el paso de los vehículos de construcción durante las obras. Esto no presenta 
impedimento al servicio actual pues la línea 234 como ya se ha expuesto, permanece sin 
operador que circule por ella, aunque dada de alta. El único condicionante para la puesta en 
servicio de nuevo de la línea 234 es el reponer la traza levantada. 
Por el contrario esta línea plantea un importante foco de demanda para unas 
hipotéticas cercanías en la zona. La única estación de esta línea en el ámbito de proyecto que 
además se ubica alejada de los principales núcleos de población, es la estación denominada 
Camp de Tarragona. De modo que cualquier usuario potencial de la línea de alta velocidad 
debe desplazarse hasta la misma, sin que exista actualmente conexión ferroviaria de ningún 
tipo ni grandes vías de comunicación que permitan acceder a ella. 
Conexión Corredor Mediterráneo – LAV. 
Por lo que se refiere a las inversiones previstas que se encuentran en ejecución, 
encontramos únicamente la Conexión Corredor Mediterráneo – LAV. Esta inversión consiste en 
unir la línea 050 en Camp de Tarragona con la línea 600 en Vandellós mediante un trazado en 
vía doble de nueva construcción. En el trazado en construcción se están erguiendo tres nuevas 
estaciones y un cambiador de ancho. Este cambiador de ancho es preceptivo pues la línea 600 
es de ancho ibérico y la 050 es de ancho UIC. Esta línea además conecta con la línea 210 en las 
inmediaciones del apeadero de Vila-Seca, ya en ancho ibérico. Las estaciones previstas de 
nueva construcción son las de L’Hospitalet de l’Infant, Cambrils y la Estació Central, esta última 
en ancho UIC, junto con un PAET en Mont-roig del Camp.  
El objetivo de esta línea es servir como variante a la actual línea 600 que discurre por 
los cascos urbanos de los municipios desde L’Hospitalet de l’Infant a Tarragona. Trazado que 
soporta un intenso tráfico ferroviario en vía única. De este modo se conseguirá, por un lado, 
acabar con un importante cuello de botella, por el otro, permitir que los trenes de larga 
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distancia accedan desde el levante a Barcelona, Lleida o Zaragoza por la línea de alta velocidad, 
mejorando así sus tiempos de viaje. 
La afectación que presenta esta actuación sobre el proyecto es clave. Por un lado 
porque libera de todo tráfico una línea ferroviaria existente que atraviesa los núcleos más 
poblados de la costa y estaciones en enclaves tan destacados como Salou, Cambrils o Port 
Aventura. De modo que se podrá dedicar esta línea al tráfico exclusivo de cercanías si se da el 
caso. Por el otro, la construcción de esta línea no respeta la traza de la línea 234 en las 
inmediaciones de la estación de Camp de Tarragona. Por ello en caso de que exista la 
necesidad de operar la línea 234, las inversiones necesarias para poner de nuevo en servicio su 
traza serán más elevadas. 
La sección en ancho ibérico de esta variante estará preparada para circular a 220 
Km/h, estará electrificado a 3.000 V en corriente continua, su bloqueo será el de B.A.B. con 
C.T.C. y estará dotado de ATP-EBICAB y Radiotelefonía. Se estima que esta obra en ejecución 
estará finalizada en 2012. 
Todo lo expuesto hasta el momento se refleja en el esquema adjunto: 
 
 






5.3.2. – En proyecto. 
 
Las propuestas en proyecto son aquellas que afectarán a corto o medio plazo la 
implantación de un servicio de cercanías en la zona de proyecto pues aún no están licitadas ni 
en ejecución. Por ello son aquellas sobre las que se podrán aportar propuestas que las 
mejoren o complementen, en el apartado correspondiente. Las actuaciones se numeran para 
usar como referencia esta numeración en un esquema de situación adjunto al final del 
apartado. 
Desdoblamiento Corredor Mediterráneo (1) 
Se trata de la construcción de una línea paralela al actual Corredor Mediterráneo (línea 
600), de ancho UIC y características para alta velocidad. De modo que los servicios de viajeros 
de alta velocidad y larga distancia discurran por el nuevo trazado y los trenes de media 
distancia y mercancías discurran por el trazado actual. Esta actuación está prevista para el 
período 2015-2030, por lo que se puede considerar a largo plazo.  
Rehabilitación Reus-Roda (2) 
Tal y cómo se ha indicado hasta el momento, la línea 234 (Reus-Roda) lleva sin servicio 
en la mayoría de su trazado desde 1992. El resto del trazado es usado solamente como ramal 
de mercancías. Todo ello ha representado el deterioro de las instalaciones ferroviarias de tal 
manera que en diversos puntos es imposible la circulación. Sin embargo esta línea sigue dada 
de alta y representa una variante para la traza que atraviesa la ciudad de Tarragona. La 
inversión propuesta pretende reabrir al tráfico dicha línea en su totalidad y adaptarla a los 
condicionantes actuales de explotación. 
El reabrir esta línea permitiría ganar tiempo de viaje a los trenes de mercancías que se 
dirijan a Barcelona y que hoy en día transitan forzosamente por el casco urbano de Tarragona 
y los municipios litorales, motivación principal de la actuación. Además abriría la posibilidad de 
añadir los municipios por los cuales discurre a la posible red de cercanías, y permitiría la 
conexión con la estación de Camp de Tarragona, pues esta línea discurre en paralelo a escasos 
metros de la línea 050, de alta velocidad. 
Variante de Reus (3) 
En complemento a la propuesta anterior y al Corredor Mediterráneo ya en ejecución, 
se plantea la Variante de Reus. Tal y como se deduce del esquema de vías de la estación de 
Reus expuesto en el apartado 5.2.2 del presente, cualquier tren que desde el sur se dirija a 
Barcelona no puede acceder a la línea 234 sin inversión de marcha en Reus. Para solventar esta 
penalización se plantea una variante que conecte directamente la línea 210 con la línea 234 sin 
pasar por Reus.  
Asimismo se plantea aprovechar la misma variante para eliminar las actuales vías que 
pasan cerca del centro urbano de Reus en su acceso a la estación. Esta actuación, desde el 
punto de vista del proyecto abre nuevas posibilidades de conexión al ofrecer un itinerario 
extra para las posibles líneas, eliminando una inversión de marcha. 
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Conexión Reus-Valls (4) 
Esta actuación pretende conectar directamente la línea 200 con la 230 en conexión 
directa entre Valls y Alcover, sin pasar por La Plana-Picamoixons, estación que comporta 
forzosamente una inversión de marcha en este trayecto (ver apartado 5.2.2). Para llevarlo a 
cabo tan solo es necesaria la construcción de una conexión mediante viaducto que salve el rio 
Francolí y sirva de variante a la estación de La Plana-Picamoixons. Desde el punto de vista del 
proyecto se trata de una inversión muy interesante a la hora de ofrecer nuevas posibilidades 
de conexión y mejoras del tiempo de viaje. 
Mejora Reus-Caspe (5) 
Actuación que pretende intervenir sobre las estaciones de esta línea (línea 210) para 
adaptarla a las exigencias de explotación. Actualmente en esta línea no existen andenes 
adaptados, pasos subterráneos entre andenes, protecciones ante inclemencias climatológicas, 
iluminación en algunos andenes, etc. Se trata de una mejora de servicio y confort de cara al 
viajero, muy útil para incrementar la calidad del servicio. 
Desdoblamiento Sant Vicenç-Castellbisbal (6) 
Inversión que pretende duplicar la capacidad existente entre Sant Vicenç de Calders y 
Castellbisbal de la línea 240. Para ello plantea la construcción de una doble vía que se sumaría 
a la ya existente, creando así un corredor de cuádruple vía. Esta actuación se prevé para el 
período 2015-2030, siempre que el tráfico lo justifique. 
Todo lo descrito hasta el momento se refleja en el esquema de situación que se 
adjunta a continuación.  
 
Figura 33. Esquema de actuaciones proyectadas. Fuente: Elaboración propia. 
63 
 
TramCamp, tren-tranvía (7) 
Se trata de la creación de un sistema tranviario de nueva construcción en el núcleo 
central de la zona de proyecto. Este sistema tranviario pretende unir Reus, Tarragona y 
Cambrils pasando por los núcleos urbanos de los municipios que atraviese. Se trata de una red 
de nueva construcción que pretende usar en algunos puntos traza ferroviaria a desafectar. 
Destaca como punto negativo para el desarrollo del proyecto el hecho que plantee desafectar 
traza ferroviaria existente, sin embargo sería favorable su implantación pues ofrece una gran 
intermodalidad y podría complementar al servicio de cercanías. 
 
 
Figura 34. Esquema del proyecto del TramCamp. Fuente: Departament de Política Territorial i Obres 




5.4. – Servicios actuales. 
 
En este apartado se enumeran brevemente los servicios que existen actualmente en 
las distintas líneas de la zona de proyecto. Puesto que la propuesta a plantear debe ser 
complementaria y no perturbar el actual funcionamiento de la red ferroviaria, es menester 
conocer qué servicios utilizan esta misma red para verificar si existe la capacidad suficiente en 
las líneas; y así permitir implantar los nuevos servicios junto con los ya existentes. Por todo ello 
se expondrán los servicios de cada tipología de explotación que existen en la zona de proyecto. 
En el apartado 5.5 gracias a estos datos se calculará la ocupación aproximada de las líneas en 
la zona de proyecto.  
 
5.4.1. – Cercanías. 
 
En el extremo noreste de la zona de proyecto existen actualmente servicios de 
cercanías. Se trata de dos líneas de Cercanías de Barcelona (R4 y R2) que finalizan su recorrido 
en Sant Vicenç de Calders. En el recorrido por el interior de la zona de proyecto sirven a las 
estaciones de L’Arboç, El Vendrell, Sant Vicenç de Calders, Calafell, Segur de Calafell y Cunit. A 
continuación se detallan para cada línea (R2 y R4) el número de expediciones en el área de 
proyecto.  
 
Línea Recorrido por el área Expediciones/día/sentido 
R2 Sant Vicenç de Calders- Cunit 36 
R4 Sant Vicenç de Calders- L’Arboç 22 
Tabla 20. Expediciones de cercanías de las líneas R2 y R4 de Cercanías Barcelona 
hasta Sant Vicenç de Calders. Fuente: Renfe Operadora 2011. 
 
Se observa que el número de expediciones diarias por sentido en estos recorridos 
representa una completa oferta de servicios de cercanías. Se entiende por tanto que el 
dimensionamiento llevado a cabo por Cercanías Barcelona es más que suficiente para cubrir la 
demanda en esos recorridos. Por ello y para no interferir en la operatividad de estas líneas no 
se debería interferir en sus zonas de actuación. Por esta razón, tal y como se detallará en el 
apartado 6.1.3 del presente documento los servicios de cercanías a implantar deberían tener 
su origen en Sant Vicenç de Calders en dirección este.  
De este modo la estación de Sant Vicenç de Calders se convertiría en punto de ruptura 
entre Cercanías Barcelona y cercanías Tarragona, complementándose ambos servicios sin 
solaparse. Puesto que ambos tienen la misma finalidad, constituir la base del transporte 
ferroviario a nivel local.  
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5.4.2. – Media distancia. 
 
Por lo que se refiere a los trenes de media distancia, cabe destacar que son los más 
numerosos de los que discurren por la zona de proyecto en servicio para viajeros. Muchos 
sirven las estaciones donde se pretende implantar el servicio de cercanías objeto del presente 
documento. Por lo tanto su presencia en la misma red es una de las que más afectación 
pueden tener. A continuación se detallan las líneas que operan en cada recorrido por la zona 
de proyecto, sus itinerarios, sus expediciones diarias y sus particularidades. 
 
 
Figura 35. Esquema de las líneas de media distancia con expediciones en la zona de proyecto. Fuente: 
elaboración propia con datos de Renfe Operadora 2011. 
 
Línea Recorrido por el área Expediciones/día/sentido 
R13 Cunit-Vimbodí 2 
R14 Cunit-Vimbodí 3 
R15 Cunit-Els Guiamets 6 
R16 Cunit-Vandellós 10 
Extra R13 Sant Vicenç de Calders-La Plana Picamoixons 2 
Extra R14 Tarragona-La Plana Picamoixons 2 





Los servicios aquí definidos tienen origen en Barcelona y destino en Lleida (R13 y R14), 
Mora la Nova /Zaragoza (R15) o Tortosa/Valencia (R16). Estos servicios se encaminan entre 
Barcelona y Sant Vicenç de Calders por la línea 200, por lo tanto la ocupación de la sección 
Cunit-Sant Vicenç de Calders es de 21 expediciones diarias por sentido. 
Todos, excepto los servicios extra o complementarios a las líneas R13 y R14. Estos 
servicios son servicios que complementan los anteriores en las secciones entre Sant Vicenç de 
Calders y La Plana-Picamoixons; y Tarragona a La Plana-Picamoixons. Son por lo tanto los 
únicos servicios de ámbito local que existen en la zona de proyecto. Estos servicios sin 
embargo se efectúan con material móvil de Media Distancia basado en Barcelona que efectúa 
rotaciones periódicas con su base. Son tal vez servicios asumibles desde la propuesta de 
Cercanías Tarragona, hecho que se estudiará en el apartado correspondiente. 
 
5.4.3. – Larga distancia. 
 
Respecto a los servicios de larga distancia se puede afirmar que son los que menos 
afectación tendrán en un futuro cercano sobre la zona de proyecto. Con la puesta en servicio 
de la línea de alta velocidad Madrid-Barcelona (línea 050) la mayoría del tráfico de larga 
distancia ha pasado a circular por esta línea. Únicamente perdura un servicio nocturno entre 
Madrid y Cerbére que efectúa su recorrido por las líneas convencionales. Servicio a extinguir 
cuando esté completada la línea Barcelona-frontera francesa. 
 
También existen los servicios que discurren por el Corredor Mediterráneo (línea 600). 
Estos servicios representan 14 expediciones diarias por sentido. Sin embargo con la puesta en 
servicio de la variante de la traza actual hasta la estación de Camp de Tarragona, se prevé que 
todos ellos migren a la nueva línea liberando el actual trazado. En resumen se puede afirmar 




Línea Recorrido por el área Expediciones/día/sentido 
Madrid-Cerbére Cunit-Els Guiamets 1 
Corredor Mediterráneo Cunit-Vandellós 14 
Tabla 22. Expediciones de media distancia en la zona de proyecto. Fuente: Renfe Operadora 2011. 
 
A los servicios de Larga Distancia es a los que más puede entorpecer un servicio de 
cercanías. Por sus elevadas velocidades comerciales el hecho de convivir con una red de 
cercanías podría suponer bastantes impedimentos. Afortunadamente su circulación por la 





5.4.4. – Mercancías. 
 
Los servicios de mercancías son los que más irregularidad en su circulación presentan. 
Por ello se han considerado a efectos de cálculo los días de máxima circulación de trenes de 
mercancías en cada sección de las distintas líneas de la zona. Las expediciones máximas diarias 
se recogen en la tabla adjunta según secciones. En este caso no se consideran las expediciones 
al día por sentido, sino las expediciones día totales en la sección. Esto es debido a que a 
diferencia de la circulación de trenes de viajeros, cuya explotación es por lo general simétrica, 
en el caso de los trenes de mercancías suele ser más asimétrica. Produciéndose además picos 
en función del día de la semana o de la época del año. 
 
Sección Expediciones/día 
Vimbodí-La Plana Picamoixons 29 
La Plana Picamoixons-Reus 23 
La Plana Picamoixons-Sant Vicenç de Calders 5 




Tarragona-Sant Vicenç de Calders 59 
Sant Vicenç de Calders-Cunit 0 
Sant Vicenç de Calders-L’Arboç 64 
Tabla 23. Expediciones máximas diarias de trenes de mercancías en la zona 
de proyecto. Fuente: ADIF 2010. 
 
Por su volumen, son las circulaciones más numerosas en la zona y la mayor parte de 





5.5. – Capacidad y ocupación de las líneas. 
 
En este apartado se calculará el grado de ocupación de las líneas. De este modo se 
podrá conocer si la red existente será capaz de asumir la nueva explotación a plantear. En 
primer lugar se calcula la ocupación de las distintas líneas de la zona de proyecto. Para ello se 
dispone de los datos descritos en el apartado 5.4 del documento. A continuación se calcula la 
capacidad de las líneas empleando los datos conocidos respecto el bloqueo, expuestos en el 
apartado 5.1.3. Finalmente con ambos parámetros se determina el grado de ocupación de las 
líneas. La ocupación de las líneas es un dato variable en función de la demanda, sin embargo se 
intenta dar una idea aproximada de la situación actual. 
5.5.1. – Ocupación de las líneas. 
 
La ocupación de las líneas se determina sección a sección en base a la siguiente 
fórmula de cálculo: 
Ocupación sección= ∑ (Trenes de viajeros × 2) + Trenes de mercancías 
El desglose de cálculos efectuados se encuentra en el Anejo 3. – Cálculos de ocupación 
y capacidad de líneas. 
Las secciones vienen definidas por el recorrido de línea ferroviaria  que presenta los 
mismos condicionantes de circulación entre puntos singulares. Se consideran puntos 
singulares las zonas de cambios de condicionantes de circulación (por ejemplo cambio de vía 
doble a vía única). Y las estaciones donde se unen o separan dos o más líneas. Los resultados 
se expresan en trenes/día. La ocupación de las distintas secciones, es la que sigue: 
 
Línea Sección Tipo vía Opupación 
Línea 200 Vimbodí-La Plana Picamoixons Única 39 trenes/día 
Línea 230 La Plana Picamoixons-Reus Única 33 trenes/día 
Línea 200 La Plana Picamoixons-Sant Vicenç de Calders Única 13 trenes/día 
Línea 210 Els Guiamets-Reus Única 51 trenes/día 
Línea 234 Reus-Constantí Única 7 trenes/día 
Línea 210 Reus-Tarragona Doble 89 trenes/día 
Línea 600 Vandellós-Tarragona Única 64 trenes/día 
Línea 600 Tarragona-Sant Vicenç de Calders Doble 127 trenes/día 
Línea 200 Sant Vicenç de Calders-Cunit Doble 144 trenes/día 
Línea 240 Sant Vicenç de Calders-L’Arboç Doble 108 trenes/día 
Tabla 24. Resumen de la ocupación aproximada en las líneas de la zona de proyecto. Fuente: 
Elaboración propia con datos ADIF y Renfe Operadora 2011. 
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5.5.2. – Capacidad de las líneas. 
 
La capacidad de las líneas también se evalúa por secciones. Para calcular la capacidad 
de las líneas se ha usado el método Renfe tanto para vía única como para vía doble. Se ha 
considerado como capacidad máxima la capacidad potencial para líneas mixtas, establecida en 
un 60% de la capacidad máxima a lo largo del día. Los resultados se expresan en capacidad 
potencial diaria, la que permite mantener la regularidad en la explotación. 
El desglose de cálculos efectuados se encuentra en el Anejo 3. – Cálculos de ocupación 
y capacidad de líneas. 
 
Línea Sección Tipo vía Capacidad 
Línea 200 Vimbodí-La Plana Picamoixons Única 80 trenes/día 
Línea 230 La Plana Picamoixons-Reus Única 40 trenes/día 
Línea 200 La Plana Picamoixons-Sant Vicenç de Calders Única 43 trenes/día 
Línea 210 Els Guiamets-Reus Única 60 trenes/día 
Línea 234 Reus-Constantí Única 50 trenes/día 
Línea 210 Reus-Tarragona Doble 378 trenes/día 
Línea 600 Vandellós-Tarragona Única 60 trenes/día 
Línea 600 Tarragona-Sant Vicenç de Calders Doble 342 trenes/día 
Línea 200 Sant Vicenç de Calders-Cunit Doble 342 trenes/día 
Línea 240 Sant Vicenç de Calders-L’Arboç Doble 378 trenes/día 
Tabla 25. Capacidad máxima diaria estimada en las líneas de la zona de proyecto. Fuente: Elaboración 
propia con datos ADIF y Renfe Operadora 2011. 
 
Se cita también la capacidad explicitada en trenes-hora, parámetro útil para el 
posterior dimensionamiento de las líneas. 
Línea Sección Tipo vía Capacidad 
Línea 200 Vimbodí-La Plana Picamoixons Única  6 trenes/hora 
Línea 230 La Plana Picamoixons-Reus Única 3 trenes/hora 
Línea 200 La Plana Picamoixons-Sant Vicenç de Calders Única 3 trenes/hora 
Línea 210 Els Guiamets-Reus Única 4 trenes/hora 
Línea 234 Reus-Constantí Única 4 trenes/hora 
Línea 210 Reus-Tarragona Doble 30 trenes/hora 
Línea 600 Vandellós-Tarragona Única 5 trenes/hora 
Línea 600 Tarragona-Sant Vicenç de Calders Doble 30 trenes/hora 
Línea 200 Sant Vicenç de Calders-Cunit Doble 30 trenes/hora 
Línea 240 Sant Vicenç de Calders-L’Arboç Doble 30 trenes/hora 
Tabla 26. Capacidad máxima horaria estimada de las líneas de la zona de proyecto. Fuente: 
Elaboración propia con datos ADIF y Renfe Operadora 2011. 
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5.5.3. – Grado de ocupación de las líneas. 
 
El grado de ocupación de las líneas es finalmente la relación entre el número de trenes 
que circulan al día por una sección y la capacidad máxima de esa sección. Se calcula según la 
fórmula: 
 
Grado de ocupación de una sección = 
                           
         
     
 
Se aplica esta fórmula a los datos obtenidos en los dos apartados anteriores y se 
encuentra el grado de ocupación de las distintas secciones de las líneas de proyecto, todo ello 
expresado en tanto por ciento. A continuación se expresan los resultados en una tabla 
resumen y a partir de esta se elabora un esquema gráfico del grado medio de ocupación sobre 
las líneas que recorren el territorio de la zona de proyecto. 
 
Línea Sección Tipo vía Ocupación media 
Línea 200 Vimbodí-La Plana Picamoixons Única 50% 
Línea 230 La Plana Picamoixons-Reus Única 83% 
Línea 200 La Plana Picamoixons-Sant Vicenç de Calders Única 30% 
Línea 210 Els Guiamets-Reus Única 85% 
Línea 234 Reus-Constantí Única 14% 
Línea 210 Reus-Tarragona Doble 24% 
Línea 600 Vandellós-Tarragona Única 106% 
Línea 600 Tarragona-Sant Vicenç de Calders Doble 37% 
Línea 200 Sant Vicenç de Calders-Cunit Doble 42% 
Línea 240 Sant Vicenç de Calders-L’Arboç Doble 29% 
Tabla 27. Grado medio de ocupación de las líneas. Fuente: Elaboración propia con datos ADIF y Renfe 
Operadora 2011. 
 
Se observa que las líneas de vía doble presentan una ocupación media inferior al 50%, 
la cual cosa es muy positiva de cara a la implantación de un servicio de cercanías. Sin embargo 
las líneas de vía única presentan una ocupación superior al 50% en muchos casos. Por lo tanto 
puede ser necesario incrementar su capacidad de cara a implantar nuevos servicios tal y como 
se evaluará en el capítulo correspondiente. Cabe destacar que la sección Vandellós-Tarragona 
presenta una ocupación media superior al 100%, por este motivo ya está en construcción la 
correspondiente variante en vía doble pues en esa línea existen problemas de regularidad en 





Figura 36. Gráfico de ocupación media de las líneas de la zona de proyecto. Fuente: Elaboración propia 





6. – Análisis de movilidad y cobertura  
 
El presente capítulo analiza dos factores estrechamente ligados, la cobertura del 
servicio ferroviario y la movilidad en la zona de proyecto. En primer lugar se analiza cual es la 
cobertura puede ofrecer la red ferroviaria existente y proyectada sobre el territorio. Como es 
lógico, esta red no podrá cubrir la totalidad de la población de la zona de proyecto, por ello se 
analizará de qué manera se puede cubrir el máximo de población posible, uno de los 
condicionantes del proyecto. En segundo lugar se evaluará y caracterizará la movilidad en la 
zona de proyecto a partir de los datos obtenidos. Este análisis es fundamental, pues la 
existencia de movilidad presente y futura debe justificar la necesidad de la implantación de la 
red de cercanías propuesta como objeto del presente trabajo.  
Es decir, en este capítulo se verá si existe realmente la necesidad de implantar unos 
servicios de cercanías en la zona de proyecto. Se acotará además en que relaciones existe 
demanda suficiente para justificar su implantación y se podrá, por lo tanto definir los 
corredores que se deben crear en caso necesario. Asimismo este estudio se efectuará para 
escenarios presentes y futuros, de tal modo que en apartados sucesivos, mediante lo aquí 
expuesto se puedan plantear distintos horizontes de implantación del servicio  
 
6.1. – Análisis de cobertura. 
 
Para evaluar cual es la cobertura del ferrocarril sobre los municipios de la zona de 
proyecto se realizaran dos pasos. En primer lugar se considerará cuales son los municipios que 
tienen acceso al ferrocarril según condicionantes geográficos de proximidad. En segundo lugar 
se evaluará cual es la población que reside en estos municipios y se verificará que esta 
población sea la máxima posible en relación con la residente en la totalidad del área. Con todo 
ello, se concluirá definiendo para cuales de los 132 municipios del área de proyecto se va a 
estudiar la demanda.  
No se van a estudiar todos los municipios en la propuesta final puesto que algunos, por 
sus condicionantes demográficos o geográficos, pueden quedar completamente excluidos del 
plan de implantación de un servicio de cercanías debido a la escasa viabilidad de su conexión. 
Es decir, el apartado 6.1.3 será el filtro dónde se expondrá cuales municipios se excluyen del 




6.1.1. – Municipios con acceso al ferrocarril. 
 
Para analizar cuáles son los municipios con acceso al ferrocarril se ha estudiado la 
distancia que existe entre los principales núcleos de población del mismo y la estación de 
ferrocarril más cercana. Los resultados de este análisis son los que se muestran en el Anejo 4.- 
Distancia entre municipios y estaciones del área.  
Este análisis es preceptivo pues existen municipios cuyo término es atravesado por el 
ferrocarril pero éste lo hace muy alejado del núcleo urbano, por la cual cosa el acceso al 
ferrocarril no es competitivo. Otros municipios directamente están tan alejados que el efecto 
del ferrocarril sobre su movilidad puede considerarse nulo. 
Se han considerado cuatro supuestos a la hora de catalogar a los municipios según su 
acceso al ferrocarril. Estos son: 
- Estación de ferrocarril alejada en más de un quilómetro de cualquier núcleo de 
población del municipio. 
- Estación de ferrocarril alejada menos de un quilómetro desde alguno de los 
núcleos de población del municipio. 
- Traza ferroviaria pasante por las inmediaciones de algún núcleo de población, se 
considera pues que no existe estación en el municipio, pero si posibilidad de 
implantar una en alguno de los núcleos ya que existe traza ferroviaria cercana. 
- Estación integrada en el núcleo urbano, se considera que ya existe estación o 
apeadero en uno o varios de los núcleos urbanos del municipio considerado. 
Para estos cuatro supuestos, se ha considerado además una segunda catalogación que 
será muy útil a la hora de definir si la implantación del servicio puede ser inmediata o por el 
contrario requerirá de una actuación previa. En este caso se ha analizado: 
- Estación en servicio, la implantación del servicio puede ser inmediata. 
- Estación cerrada, la implantación del servicio deberá acompañarse de las 
actuaciones necesarias para reabrir el servicio en la estación que afecte a ese 
núcleo de población. 
Es obvio además que los municipios considerados en el tercer supuesto, es decir con 
traza pasante por las inmediaciones de alguno de los núcleos, requerirán forzosamente de la 
construcción de una nueva estación para poder disponer de acceso al ferrocarril. Por este 
motivo estos municipios no se clasifican cómo en el caso anterior. 
Este ejercicio de estudio deriva en la superposición entre el esquema de la red 
ferroviaria y el esquema de los municipios. En el esquema adjunto se plantea esta 
superposición. Para ello se ha añadido además el dibujo de los núcleos de población de los 
municipios afectados, de modo que se haga patente el porqué de su inclusión en una u otra 
categoría. Se han empleado distintos colores para catalogar cada municipio siguiendo el 
ejemplo definido en el cálculo que se puede ver en el Anejo 4.- Distancia entre municipios y 




Figura 37. Esquema de superposición de los municipios y la red ferroviaria, se destacan los núcleos 
susceptibles de ser servidos por el ferrocarril. Fuente: Elaboración propia. 
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6.1.2. – Análisis de la población cubierta. 
 
A partir de la superposición de la red ferroviaria sobre el mapa municipal que se ha 
efectuado en el apartado anterior, se estudia cuales son las características de la población 
cubierta o capaz de ser cubierta de forma inmediata por el ferrocarril. Para ello se han 
elaborado unas tablas resumen que definen lo estudiado en el apartado anterior. En primer 
lugar se expone la relación que existe entre municipios y población cubierta. 
 
Habitantes 616.852 Municipios 132 
Sin acceso al ferrocarril 80.780 Sin acceso al ferrocarril 89 
A menos de 1 Km 17.744 A menos de 1 Km 13 
Con la traza pasante 23.579 Con la traza pasante 5 
Con estación integrada 494.749 Con estación integrada 25 
Tabla 28. Tabla de análisis de cobertura ferroviaria por municipios y por habitantes. Fuente: 
Elaboración propia. 
 
Mediante esta tabla se han elaborado unos gráficos que exponen de forma simple cual 
es la cobertura ferroviaria. En primer lugar según los habitantes a los que cubre:  
 
 





En segundo lugar se exponen los valores de cobertura según los municipios a los que 
cubre la red: 
 
 
Figura 39. Resumen de la cobertura ferroviaria en términos de municipios cubiertos. Fuente: 
Elaboración propia. 
 
Observando los resultados se puede determinar que un 87% de la población reside en 
un municipio con conexión o posible conexión ferroviaria mediante mínima inversión. Es 
destacable que un 80% de la población de la zona de proyecto reside en municipios con 
estaciones integradas en el núcleo de población. 
Por otra parte este dato contrasta con el hecho de que la mayoría de municipios, un 
67%, están alejados en más de un quilómetro de la red ferroviaria. Lo que significa que un 33% 
de municipios poseen o pueden poseer acceso ferroviario y estos municipios son los que 
aglutinan el 87% de la población. Por la cual cosa el escenario se muestra favorable. 
Para la totalidad de municipios con cobertura o posible cobertura ferroviaria se 
analizan otros condicionantes básicos en el diseño. Estos son, si la estación más cercana está 
en servicio, si la estación más cercana está cerrada al servicio de viajeros y finalmente si la 
estación que les sirve pertenece al núcleo de cercanías de Barcelona. Este último punto 




En primer lugar, para el total de habitantes y de municipios con la estación integrada 
en el núcleo se analiza el estado de su estación más cercana, presentando un gráfico para 
número de habitantes y otro para número de municipios.  
 
Figura 40. Estado de la estación para los habitantes y municipios con ferrocarril integrado en el 
núcleo. A la izquierda según habitantes y a la derecha según municipios. Fuente: Elaboración propia. 
 
Este tipo de municipios son los que más demanda inmediata pueden aportar al 
ferrocarril, por lo tanto se puede observar que la mayoría de ellos disponen de estación en 
servicio, por la cual cosa la inversión a realizar será mínima. En este caso además, la mayor 
concentración de población se produce en los que tienen la estación en servicio. 
Finalmente, para el total de habitantes y de municipios que se encuentran a menos de 
un quilómetro se analiza el estado de su estación más cercana, presentando un gráfico para 
número de habitantes y otro para número de municipios: 
 
Figura 41. Estado de la estación para los habitantes y municipios con ferrocarril a menos de 1 Km. A la 
izquierda según habitantes y a la derecha según municipios. Fuente: Elaboración propia 
 
En este caso se observa que la mayoría de la población se concentra en los municipios 
que tienen la estación más cercana fuera de servicio. Por ello si se pretende captar su 
demanda la inversión será considerablemente superior que en el supuesto anterior. Mientras 
que el mayor número de municipios tiene la estación más cercana en servicio.  
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6.1.3. – Definición de la demanda a estudiar. 
 
Después de efectuar los dos pasos anteriores se puede acotar de forma más concreta 
la zona sobre la cual se va a trabajar.  Se observa que un 33% de municipios, en concreto 43, 
poseen o pueden poseer acceso ferroviario prácticamente directo, sin necesidad de 
construcción de nuevas líneas. Estos municipios además aglutinan el 87% de la población de la 
zona de proyecto, en concreto 536.072 habitantes.  
Para el cálculo se considera la totalidad de habitantes de los municipios incluidos. Es 
obvio que no todos ellos residen a menos de un quilómetro de la estación ferroviaria. Pero 
este hecho se corrige mediante los coeficientes de distribución modal extraídos del Pla 
Director de Mobilitat que da los valores para la totalidad de la población. Por ello no se entra a 
valorar la captación real de demanda en el entorno de cada estación, pues el Pla Director de 
Mobilitat lo analiza y facilita valores para los totales de población. 
Por todo lo dicho se puede afirmar que mediante la red existente se consigue una muy 
buena cobertura de la población de la zona de proyecto, de modo que no es necesario 
construir nuevas líneas para intentar captar más demanda. Se descartan pues los 89 
municipios sin acceso ferroviario para el caso de estudio por los siguientes motivos: 
- La media de población de esos 89 municipios es de 907 habitantes, población 
insuficiente para justificar la construcción de una línea de ferrocarril que absorba 
su movilidad. 
 
- Ningún municipio de más de 10.000 habitantes se encuentra entre los 
descartados. 
 
- La movilidad que desde estos municipios pudiera acceder al modo de transporte 
ferroviario aprovechando las sinergias con otros modos se difumina y reparte a lo 
largo de las estaciones de la red, por lo tanto su magnitud se considera 
testimonial. 
La única excepción de municipio que no va a ser excluido del estudio por su lejanía 
respecto al servicio ferroviario es Falset. Aunque con 2.935 habitantes, se trata de la capital de 
comarca del Priorat, única que quedaría excluida encontrándose a 2,2 Km de la estación más 
cercana. Por razones políticas y estratégicas se va a incluir en el estudio junto con el municipio 
de Marçà, municipio vecino dónde se ubica la estación de Marçà-Falset (71303). Se va a 
estudiar el conglomerado formado por estos municipios como un único sistema de movilidad 
pues existe un servicio de autobuses desde Falset a la estación de Marçà con 8 expediciones 
diarias por sentido. Este servicio fue implantado por la ATM Camp de Tarragona con la 
finalidad de favorecer el uso del transporte ferroviario en Falset, sería un contrasentido pues 
obviar esta realidad y no favorecer este servicio. Aunque no se excluya, este municipio y sus 
habitantes no figuran en el análisis del apartado anterior, obedeciendo su inclusión en los 
cálculos venideros a los criterios ya expuestos. 
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A todo ello se suma el hecho de que Cercanías Barcelona opera los servicios locales 
que finalizan en Sant Vicenç de Calders, como se ha visto en el apartado 5.4.1. Esto hace que 
se plantee no interferir en ellos pues ofrecen ya un servicio local de alta capacidad adecuado. 
Por este motivo el proyecto se plantea desde y hacia Sant Vicenç de Calders, actuando esta 
estación como punto de ruptura entre lo que se defina para Cercanías Camp de Tarragona y las 
ya existentes Cercanías Barcelona. Esto hace que toda la movilidad atraída o generada por las 
estaciones incluidas en el núcleo de Cercanías de Barcelona se considere como un todo 
uniforme con origen y destino en Sant Vicenç de Calders a efectos de cálculo. 
En resumen, en este primer filtrado de cálculo: 
- Se excluyen 88 municipios por su lejanía del servicio ferroviario y su escaso 
tamaño. 
- Los municipios servidos por Cercanías Barcelona se agrupan como si se tratara de 
una unidad para simplificar el cálculo puesto que toda su demanda se encaminará 
a través de un único punto de ruptura: Sant Vicenç de Calders. 
- Se incluye Falset al cálculo pese no cumplir los requisitos de cercanía ni de 
población mínima. Su movilidad se considerará junto a la del municipio de Marçà, 
creando la unidad Marçà-Falset. 
En las matrices origen-destino que se plantean en el apartado 6.2.1 y de ahí en 
adelante,  se verán reflejados únicamente los municipios de cálculo, quedando ya descartados 




6.2. – Análisis de movilidad. 
 
Para efectuar el análisis de movilidad se emplean métodos de progresión lineal. Para 
ello se utilizan coeficientes de crecimiento obtenidos del estudio del crecimiento demográfico 
y/o de lo definido en el Pla Director de Mobilitat. Esto significa que no se toman en cuenta los 
condicionantes que afectan a la movilidad de cada municipio en particular, tales como la 
cercanía a la estación, tiempos de viaje, etc. Hechos estos que incrementan o disminuyen la 
captación de viajes hacia el modo de transporte ferroviario. En este apartado se caracteriza la 
movilidad a nivel global, para ello se considerarán todos los municipios como un todo uniforme 
a la hora de aplicar los coeficientes necesarios para el cálculo (excepto los de crecimiento 
demográfico que si se aplicaran uno a uno).  Se toma como año horizonte, el mismo año que el 
del Pla Director de Mobilitat, el año 2015. 
La base del cálculo son las matrices origen-destino. El proceso de cálculo para obtener 
una buena aproximación a la movilidad que se seguirá, es el que se representa en el esquema 
adjunto: 
 
Figura 42. Esquema del proceso de cálculo empleado para analizar la movilidad en la zona de 
proyecto. Fuente: Elaboración propia. 
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6.2.1. – Matriz origen-destino. 
 
A partir del proceso de cálculo seguido, se han obtenido matrices origen-destino de los 
años 2001, 2006, 2010 y 2015. En el Anejo 5.- Matrices origen-destino. Se pueden consultar los 
resultados de las mismas. Asimismo, en el Anejo 6.- Datos de crecimiento demográfico, se 
pueden consultar los valores del crecimiento demográfico, calculados y usados para hacer 
estimaciones futuras. 
Las matrices origen destino que se presentan son: 
- Según Encuesta de Movilidad Obligada 2001 (Movilidad total). 
- Según Encuesta de Movilidad Cotidiana 2006 (Movilidad total). 
- Movilidad estimada total año 2010. 
- Movilidad estimada en ferrocarril año 2010. 
- Movilidad estimada en ferrocarril para el año 2015 tendencial. 
- Movilidad estimada en ferrocarril para el año 2015 con implantación del servicio. 
 
6.2.2. – Movilidad enclaves destacados. 
 
Aunque no se ha podido incluir en el cálculo de las matrices origen-destino, pues no 
existen datos que permitan distribuirla sobre el territorio, existe una movilidad generada por 
los enclaves más destacados de la zona de proyecto. Esta movilidad no tiene carácter de 
obligada, por la cual cosa únicamente se enuncia para que sea considerada a la hora de definir 
las líneas a explotar en la propuesta ferroviaria. A continuación se detalla la movilidad anual 
para los enclaves destacados: 
 
2006 2007 2008 2009 2010 2015 
AVE S/D S/D 513.115 514.970 520.118  546.126 
Aeropuerto 1.380.267 1.306.785 1.278.074 1.706.615 1.421.341 1.381.121 
Port Aventura 3.540.016 3.799.796 3.313.353 3.321.869 3.243.632 2.919.260 
Tabla 29. Usuarios que acceden en un año a los enclaves destacados de la zona de proyecto. Fuente: 
ADIF, AENA y Port Aventura. 
 
 Para considerar esta movilidad, ella se distribuirá de forma homogénea a lo largo de 
todos los días del año según distribución modal, de modo que se pueda hacer una 
aproximación a la demanda estimada de cada uno de estos enclaves. Esto es menester pues 
algunos de ellos disponen de estación propia aislada de cualquier otra movilidad más que la 
propia del enclave. 
 También hay que hacer hincapié en que la zona de proyecto presenta una fuerte presencia 
turística tal y como ya se ha tratado en los apartados correspondientes. Por ello, además de las 
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plazas hoteleras existentes, se presenta una fuerte población estacional que utiliza el área 
como segunda residencia. Esta población se concentra en los meses de verano. 
  Para el año 2010 según datos del IDESCAT se estima una población estacional extra de 
67.251 habitantes y se prevé que en 2015 alcance los 80.607 habitantes. Todo ello únicamente 
para los municipios considerados a partir del análisis de cobertura, magnitud que alcanza la 
población de los municipios descartados. 
 Sin embargo este aumento de población de veraneo va acompañada de una gran 
reducción de la movilidad obligada en verano, por al cual cosa se consideran ambas 
compensadas a efectos de dimensionamiento del servicio a ofrecer. 
 
6.2.3. – Distribución modal. 
 
Para efectuar la distribución modal se han considerado como base los datos ofrecidos 
por el Pla Director de Mobilitat, los valores que el plan considera son: 
- Peso de la movilidad por ferrocarril sin cercanías: 1,20% 
- Peso de la movilidad por ferrocarril con cercanías: 1,80% 
Sin embargo estos valores se plantean para el total de la zona ATM Camp de 
Tarragona. En el caso del presente estudio se ha acotado el cálculo a los municipios con 
cobertura o posible cobertura ferroviaria, de tal modo que se ha buscado una nueva relación 
para la distribución modal, así pues se ha considerado: 
- Peso de la movilidad por ferrocarril sin cercanías en los municipios con posibilidad de 
ser servidos: 4,30%. 
- Peso de la movilidad por ferrocarril con cercanías en los municipios con posibilidad de 
ser servidos: 6,80%. 
Estos valores se han obtenido de comparar la movilidad global en la zona ATM Camp 
de Tarragona con la movilidad de los municipios con posible acceso al ferrocarril. De la 
relación entre ambos volúmenes de movilidad se han deducido estos coeficientes a partir de la 
mayoración de los anteriores. 
 
6.2.4. – Distribución horaria. 
 
La distribución horaria de la movilidad se extrae de la EMC del 2006 y se distingue 
entre la movilidad en día laborable y la movilidad en día festivo, cuya distribución horaria es 
muy distinta. Especialmente por el hecho de que en día festivo no existen unos picos de hora 
punta definidos con claridad.  
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Estos picos de hora punta se caracterizan en día laborable por ser tres. De 8 a 9 de la 
mañana, de 13 a 15 horas al mediodía y de 17 a 19 por la tarde.  La movilidad en estas tres 
franjas punta (5 horas en total) representa el 40% de la movilidad diaria. La movilidad de la 
hora punta de definición (de 8 a 9 de la mañana) representa un 10% de la movilidad total 
diaria. La movilidad en hora valle representa un 60% de la total. 
Distribución horaria en día laborable, se define la franja punta que dura 5 horas y se 
dimensiona según la hora punta de definición (8 a 9 de la mañana), la franja valle que dura 12 
horas y se dimensiona distribuyendo el 60% de movilidad que se produce en esta franja entre 
las 12 horas de duración de la misma. 
 
Figura 43. Gráfico de distribución horaria de la movilidad en día laborable. Fuente: EMC 2006. 
 
Distribución horaria en día festivo, se dimensiona toda la jornada como franja valle: 
 
 




6.2.5. – Proyecciones futuras. 
 
Además de valorar la movilidad actual también se han generado matrices origen 
destino para estimar la movilidad futura. Para ello se han empleado los coeficientes de 
crecimiento de la movilidad que propone el Pla Director de Mobilitat. Estos son: 
- Crecimiento anual de la movilidad por ferrocarril sin Cercanías: 1,00% 
- Crecimiento anual de la movilidad por ferrocarril con Cercanías: 11,54% 
- Crecimiento de la movilidad anual total sin Cercanías: 2,86% 
- Crecimiento de la movilidad anual total con Cercanías: 3,49% 
Los cálculos realizados con ellos y la forma de aplicación de los mismos, se puede 
consultar en el Anejo 5.- Matrices origen-destino. 
 
6.2.6. – Conclusiones del análisis de movilidad. 
 
Después de de describir brevemente diversos parámetros importantes en el análisis de 
movilidad y la manera cómo se han caracterizado y calculado, se extraen unas conclusiones. 
Estas conclusiones permiten definir la movilidad global y por ferrocarril en diversos escenarios 
horizonte. Todos ellos proceden de la interacción entre los valores del PDM y los calculados 
según lo definido en la totalidad del presente capítulo, para más señas véase Anejo 5.- 
Matrices origen-destino. 
Los resultados obtenidos del análisis de movilidad son los que se describen en la tabla 
adjunta, los viajes anuales en el ámbito ATM incluyen movilidad urbana e interurbana mientras 
que el resto de valores está expresado en términos de movilidad interurbana únicamente en 








Viajes día laborable 
en ferrocarril 
Viajes día festivo 
en ferrocarril 
Año 2006 
530.429.585 150.712.068 6.515.561 19.526 13.834 
Año 2010 
584.261.752 166.908.040 7.212.816 21.616 15.314 
Año 2015 tendencial 
681.752.336 175.253.442 7.573.280 22.696 16.080 
Año 2015 con implantación del servicio 
706.993.502 263.213.979 11.374.480 34.088 24.150 
Tabla 30. Resumen de resultados obtenidos tras efectuar el análisis de movilidad. Fuente: Elaboración 
propia con datos del PDM. 
85 
 
A partir de estos resultados se observa que la movilidad en general es creciente y que 
la movilidad en ferrocarril va a seguir aumentando progresivamente, aún con los servicios 
actuales del orden del 1%. Sin embargo el hecho de implantar una red de cercanías hace que la 
movilidad captada por el ferrocarril aumente hasta casi duplicar en 2015 a la existente en 
2006. Toda una muestra de la mejoría que supondría la implantación de este servicio en la 
movilidad de la zona. 
En términos de ocupación, con la red de cercanías a pleno rendimiento se captarían a 
diario 34.088 viajeros, siempre y cuando esta se implantara en todos los municipios con 
posibilidad de acceder el ferrocarril con mínima inversión. Esta cifra, si bien no es muy elevada 
en comparación con las grandes urbes si justifica la inversión. Pues se podrían transportar 
11.374.480 viajeros al año, contando la caída de demanda en festivos. 
Para ejemplificar la viabilidad de la implantación de un núcleo de cercanías en 
Tarragona se adjunta a continuación una tabla extraída de la memoria de Renfe Operadora 
para el año 2010 dónde se muestra el número de viajeros transportados en cada núcleo de 
cercanías español, ordenados de mayor a menor volumen de viajeros. En esta tabla se 
intercala el caso de las Cercanías de Tarragona en 2010 para compararla con las redes ya 
existentes. 
 







San Sebastián 7.528.000 






Tabla 31. Comparación entre núcleos de Cercanías españoles y el propuesto. Fuente: Elaboración 
propia con datos de la Memoria de Renfe Operadora, año 2010. 
 
De modo que aún en 2010, sin el crecimiento esperado tras la implantación del 
servicio (se ha calculado para 2015), se pueden transportar en la zona de Tarragona 7.212.816 
viajeros al año. Lo que sitúa al núcleo de Camp de Tarragona en séptima posición dentro de los 
núcleos de Cercanías en el conjunto de España, 12 en total (sin contar Tarragona). Es muy 
destacable que el núcleo propuesto esté por encima de ciudades como Sevilla, Murcia, Cádiz, 
Santander o Zaragoza. Por todo ello se puede afirmar que tal y como se deduce del PDM, 
existe demanda suficiente para justificar la propuesta de la implantación de Cercanías en la 
zona del Camp de Tarragona, por ello se pasa a elaborar la propuesta. 
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7. – Plan de Cercanías propuesto  
 
Llegados a este punto, se conocen los antecedentes que atañen a la zona de proyecto, 
se conoce la red ferroviaria en profundidad y todos los condicionantes que pueden afectar a la 
explotación de un servicio de trenes de cercanías. Se conoce también la movilidad que motiva 
este estudio y sus características. Se han definido ya los municipios sobre los que se ha 
estudiado la idoneidad de la implantación de una red de cercanías y cuanta demanda se estima 
que puedan llegar a generar. 
De este modo se está en disposición de enunciar la propuesta de servicio a implantar 
en el ámbito ATM Camp de Tarragona. Para ello en primer lugar se propondrá la propuesta 
para el horizonte final del estudio, en este caso se trata de la propuesta para el año 2015. Una 
vez definida y justificada esta propuesta en todos sus aspectos se enunciará la propuesta para 
el caso actual, de modo que se pueda implantar un primer servicio de cercanías con las 
mínimas actuaciones. La aparición de estas dos propuestas permite relatar, en el capítulo 
siguiente, las actuaciones a realizar para que desde la situación actual se alcance la situación 
horizonte para el 2015. 
 
7.1. – Plan horizonte 2015. 
 
En el apartado 4.4.4 del presente documento se enuncia la propuesta que se efectúa 
desde el PDM para la implantación de un servicio de cercanías en la zona. En él se afirma que 
son necesarias 4 líneas para atraer un volumen de 17.496 viajeros al día. Por el contrario, en el 
apartado 6.2.6 de este mismo documento se concluye que aprovechando al máximo la red 
ferroviaria en el total de la zona ATM Camp de Tarragona se pueden llegar a captar 34.088 
viajes, es decir prácticamente el doble. Por lo tanto se intentará en la medida de lo posible 
conseguir esta máxima captación en el seno de la propuesta horizonte para el 2015.  
En primer lugar se presenta la propuesta ideal, que incluye todas las estaciones 
existentes y de posible nueva creación. A continuación se dimensiona el servicio y se 
demuestra si la demanda en cada una de las líneas, justifica ciertas paradas propuestas para el 
servicio. Una vez dimensionado el servicio se elabora la propuesta real para el horizonte 2015, 
es decir la propuesta que verdaderamente se debería poder alcanzar en ese plazo. Para ella se 
detallan los tiempos de viaje obtenidos y unos costes de explotación estimados. 
Finalmente añadir que para la propuesta horizonte 2015, no se evalúa como afecta la 
implantación del servicio a la capacidad de las líneas. Esto, al igual que la mayoría de lo que en 
este escenario se propone requiere de actuaciones. Todas estas actuaciones se detallarán en el 





7.1.1. – Justificación de la propuesta. 
 
Para elaborar la propuesta de servicio para las cercanías del Camp de Tarragona se han 
considerado una serie de premisas básicas, entre ellas destacan: 
- El plan propuesto pretende cubrir la totalidad de municipios con acceso o posible 
acceso al ferrocarril, siempre que esté justificado. 
 
- Aunque se pretende aprovechar la red existente al máximo, se propondrá la 
creación de nuevas estaciones allí dónde la demanda o posibilidad de captación de 
demanda lo aconseje. 
 
- Se intentará unir el máximo de estaciones en una misma línea. 
 
- Se intentará unir de la forma más directa posible todos los enclaves destacados 
tales como capitales de comarca o puntos de generación o atracción importante 
de la movilidad. 
 
Sin embargo, para trazar las líneas sobre el esquema se necesita conocer cuáles son los 
corredores que presenta la movilidad. Es decir, se intentará que las líneas sigan las exigencias 
de los corredores con máxima movilidad. Por ello a partir de las matrices origen-destino se 
puede elaborar una serie de esquemas donde presentar los principales corredores y las 
tendencias de su movilidad, en definitiva, la asignación de la demanda a la red.  
La elaboración de esta asignación de la movilidad a los corredores, ya ha sido realizada 
en el Pla Parcial Territorial del Camp de Tarragona. De nuevo se pone de manifiesto una de las 
vocaciones de este estudio, que es la de ajustarse al máximo a lo establecido en el 
planeamiento. Para cada comarca se caracteriza su movilidad tal y como se puede ver en el 
Anejo 7. – Análisis de corredores. De ello se extraen las siguientes conclusiones para la 
elaboración de la propuesta. 
- La mayor demanda se concentra entre Tarragona y Reus. 
- Existe gran movilidad desde todas las comarcas hacia el entorno urbano de 
Tarragona ciudad y la ciudad de Reus, de modo que se deben maximizar las líneas 
pasantes por estas dos ciudades. 
- La zona de la costa aglutina su movilidad en paralelo al mar, de modo que se 
debería unir en una única línea. 
- L’Alt Camp presenta mayor movilidad hacia Tarragona. 
- La Conca de Barberà presenta mayor movilidad hacia Valls y Reus. 
- El Priorat presenta mayor movilidad hacia Reus. 





7.1.2. – Esquema de la propuesta ideal 2015.  




7.1.3. – Dimensionamiento del servicio. 
 
Con el esquema de cercanías propuesto se estudia la viabilidad de estos corredores. A 
la hora de realizar el esquema ideal se han considerado todas las estaciones y apeaderos 
existentes; asimismo se han propuesto de nuevos allí donde se ha considerado necesario con 
los datos de movilidad obtenidos. En este apartado se van a analizar las líneas propuestas una 
a una.  Los datos empleados para el cálculo de la carga de viajeros de cada línea, son los 
extraídos de la matriz origen-destino para 2015 para el escenario de aplicación del servicio 
(distribución modal asignada al FFCC). Esta se puede consultar en Anejo 5.- Matrices origen-
destino. 
Para dimensionar el servicio se ha considerado el uso de trenes tipo Civia de la serie 
463. Estos trenes disponen de 607 plazas, de las cuales 169 sentadas. Estas son sus 





Longitud 65,55 m 
Anchura 2,940 m 
Altura 4,265 m 
Peso 105,8 t 
Ancho de vía 1,668 m 
Alimentación 3.000 V 
Velocidad máxima 120 km/h 
Potencia 1.400 kW 
Plazas sentadas 169 
Plazas totales 607 
Altura piso 1,150 m 
Altura piso bajo 0,758 m 





 Se ha realizado el dimensionamiento empleando este tipo de material móvil por los 
siguientes condicionantes: 
- Se trata del tipo de tren Civia de menor capacidad, por lo tanto es más fácil 
adaptarlo a la zona de proyecto. Por las características de la zona y el servicio es 
preferible dar capacidad por frecuencia más que por número de plazas en cada 
servicio. De todos modos si en alguna zona esta capacidad se mostrara escasa se 
optaría por incrementar el número de plazas para cada servicio proponiendo una 
nueva serie. 
 
- Se trata del modelo más optimizado que producen los fabricantes nacionales en la 
actualidad e incorpora las máximas prestaciones. 
 
- Este tipo de vehículos ya es utilizado por Renfe Operadora, por la cual cosa ya está 
homologado para circular por la red de ADIF, facilitando mucho sus trámites de 
puesta en marcha. 
Con este tipo de material móvil a continuación se analizan las cinco líneas propuestas y 
se estima el número de servicios previstos en franja punta y franja valle. Los condicionantes de 
diseño establecidos son los que siguen: 
- Se considera que el servicio empieza a las 6 de la mañana y finaliza a las 23 de la 
noche. Se define franja punta y franja valle. 
 
- La franja punta se dimensiona según la hora punta de definición (8 a 9 de la 
mañana) que aglutina el 10% de la movilidad. En esta hora se considera una 
ocupación de los vehículos del 80%, lo que supone 486 plazas. El número de 
servicios dimensionados para la hora punta de definición se aplicarán también al 
resto de franja punta, esta aglutina el 40% de la movilidad total del día en 5 horas, 
aunque en este caso se evaluará que pueda funcionar con una ocupación media 
del 60% de los vehículos, es decir 364 plazas, para dar más calidad al usuario. Las 
franjas aquí expuestas vienen definidas en el apartado 6.2.4. 
 
- En la franja valle se considerará el 60% de la movilidad diaria distribuida en las 12 
horas que dura esta franja horaria repartida a lo largo de la jornada tal y como se 
ha descrito en el apartado 6.2.4. Se considera para esta franja una ocupación 
media de los vehículos del 60%, es decir, 364 plazas. 
 
- En las estaciones servidas por más de una línea se distribuirá la movilidad a partes 
iguales como tantas líneas la sirvan. De este modo se asegurará que el número de 
servicios/hora de cada línea que sirve esa estación esté equilibrado. 
 
- En la movilidad de los municipios con más de una estación se considerará que la 
estación principal aglutina el 100% de la prevista. Y que la secundaria consigue 
captar un 30% extra de la demanda principal, incrementando así la captación de 
demanda, sino no tendría sentido implantar una nueva estación. 
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- El cálculo se efectúa con viajes al día. Se entiende por lo tanto que los viajes de ida 
serán iguales a los viajes de vuelta en el mismo día y la misma estación.  
 
- No se consideran los viajes que procedan de transbordos para simplificar el 
cálculo, la presencia de dichos viajes se corrige mediante el coeficiente de 
ocupación del 80% en hora punta y del 60% el resto de horas, esta minoración 
permite reservar un espacio en caso de picos puntuales o para corregir 
desviaciones en el cálculo. 
 
- Se establece un mínimo de un tren a la hora por línea. En caso de que la demanda 
no justifique ni un tren a la hora, se buscará una alternativa a esa línea. 
 
Así pues a continuación se efectúan los cálculos para cada línea, por orden ascendente 
de numeración. Los cálculos efectuados se pueden consultar en el Anejo 8. – 
Dimensionamiento del servicio, horizonte 2015. Todos los resultados se expresan en viajeros al 
día. El día festivo se entiende dimensionado de 7 a 23 horas como las horas valle que se 
definan. 
 
T1- Sant Vicenç de Calders – Tarragona – Reus – Valls – Sant Vicenç de Calders.  
 
Figura 46. Gráfico de viajeros/día según franja horaria para la línea T1 de la propuesta horizonte 2015. 




Esta línea tiene la particularidad de que su origen y su destino son el mismo. Aunque 
físicamente no se trata de una línea circular, a efectos de cálculo es como si lo fuera por ello la 
estación de Sant Vicenç de Calders se ha considerado únicamente una vez. La demanda 
principal se encuentra en el área central, especialmente entre Valls y Torredembarra, sin 
embargo la demanda en los extremos justifica la totalidad del recorrido de la línea. Sin bien la 
demanda en los municipios intermedios no es suficiente el hecho de tener que conectar la 
cabecera de la línea permite que se les dote de servicio. Además actualmente por este tramo 
circulan trenes de media distancia realizando un servicio parcial entre Valls y Sant Vicenç de 
Calders (ver apartado 5.4.2 del presente documento), la implantación de la línea T1 entre 
ambos puntos permitiría suprimir este servicio de media distancia y realizarse en el seno de la 
línea de cercanías, optimizando así los servicios y el material móvil. 
Con todo, se consigue captar la siguiente demanda: 
- Viajeros totales al día: 11.121 
- Viajeros hora punta: 1.121 
- Viajeros totales franja punta: 4.448 
- Viajeros totales franja valle: 6.673 
Y para darle respuesta se dimensiona la siguiente explotación: 
- Expediciones en hora punta: 2 por sentido. 
- Expediciones en hora valle: 1 por sentido. 
Ver cálculos en Anejo 8. – Dimensionamiento del servicio, horizonte 2015. 
 
T2- Sant Vicenç de Calders – L’Hospitalet de l’Infant. 
 
Figura 47. Gráfico de viajeros/día según franja horaria para la línea T2 de la propuesta horizonte 2015. 




Esta línea recorre toda la costa de la zona de proyecto y su demanda se concentra en 
los núcleos de Cambrils, Salou y Tarragona. Puesto que la estación de Vandellós no capta 
ningún tipo de demanda, de ahora en adelante se prescindirá de ella, finalizando esta línea en 
L’Hospitalet de l’Infant. 
Con todo, se consigue captar la siguiente demanda: 
- Viajeros totales al día: 11.556 
- Viajeros hora punta: 1.156 
- Viajeros totales franja punta: 4.622 
- Viajeros totales franja valle: 6.934 
Y para darle respuesta se dimensiona la siguiente explotación: 
- Expediciones en hora punta: 2 por sentido. 
- Expediciones en hora valle: 1 por sentido. 
Ver cálculos en Anejo 8. – Dimensionamiento del servicio, horizonte 2015. 
 
T3- Tarragona – Camp de Tarragona. 
 
Figura 48. Gráfico de viajeros/día según franja horaria para la línea T3 de la propuesta horizonte 2015. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Esta línea es la más corta de las propuestas, sin embargo discurre por una de las zonas 
que más demanda generan. Tiene como objetivo fundamental conectar los municipios más 
importantes con la estación de alta velocidad Camp de Tarragona 
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Con todo, se consigue captar la siguiente demanda: 
- Viajeros totales al día: 9.260 
- Viajeros hora punta: 926 
- Viajeros totales franja punta: 3.704 
- Viajeros totales franja valle: 5.556 
Y para darle respuesta se dimensiona la siguiente explotación: 
- Expediciones en hora punta: 1 por sentido. 
- Expediciones en hora valle: 1 por sentido. 
Ver cálculos en Anejo 8. – Dimensionamiento del servicio, horizonte 2015. 
 
T4- Els Guiamets – Sant Vicenç de Calders. 
 
Figura 49. Gráfico de viajeros/día según franja horaria para la línea T4 de la propuesta horizonte 2015. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Esta es la línea con menos demanda de todas las propuestas. Pese a aglutinar 18 
paradas no llega a los 3000 viajeros diarios. La mayor demanda se concentra desde Reus hasta 
Sant Vicenç de Calders, especialmente en el tramo hacia Camp de Tarragona, la estación de 
alta velocidad. Las estaciones de Els Guiamets y Pradell de la Teixeta no tienen demanda 
alguna, por la cual cosa de ahora en adelante se descartan para prestar servicio. 
La escasa demanda de esta línea hace que para las horas valle, no se alcance el mínimo 
necesario para hacer circular un tren por hora y sentido. Por ello, en este caso si se desea 
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servir esta línea, especialmente en el tramo entre Reus y Falset, debería hacerse con un tren 
cada dos horas, permitiendo un uso menos intensivo del material. 
Respecto a la cabecera de la línea, ya que en Els Guiamets no existe demanda, debería 
ubicarse en Capçanes, pero esta estación presenta para 2015 una demanda de 27 viajeros al 
día, una cifra demasiado baja para justificar que ésta sea la cabecera. Máxime cuando se trata 
de un apeadero en vía única, hecho que complica sobremanera las operaciones. Por ello la 
cabecera se debería establecer en Marçà-Falset. 
Con todo, se consigue captar la siguiente demanda: 
- Viajeros totales al día: 6.453 
- Viajeros hora punta: 645 
- Viajeros totales franja punta: 2.581 
- Viajeros totales franja valle: 3.872 
Y para darle respuesta se dimensiona la siguiente explotación: 
- Expediciones en hora punta: 1 por sentido. 
- Expediciones en hora valle: 0 por sentido. 
Ver cálculos en Anejo 8. – Dimensionamiento del servicio, horizonte 2015. 
 
T5- Vimbodí – Tarragona. 
 
Figura 50. Gráfico de viajeros/día según franja horaria para la línea T5 de la propuesta horizonte 2015. 




Esta línea pretende resolver la movilidad de Montblanc hacia Reus y Tarragona, 
complementando además a la línea T1. Sin embargo, puesto que Montblanc y los municipios 
del entorno tienen mayor movilidad hacia Reus, a diferencia de Valls cuya movilidad está más 
encaminada a Tarragona. Se cree oportuno que esta línea efectúe parada en las dos estaciones 
de Reus. Esto incrementa el tiempo de viaje hacia Tarragona pero permite mayor cobertura de 
la ciudad de Reus que es hacia dónde se encamina la movilidad de Montblanc. Además, ofrece 
a Reus cobertura extra hacia el corredor de Tarragona. 
Con todo, se consigue captar la siguiente demanda: 
- Viajeros totales al día: 9.360 
- Viajeros hora punta: 936 
- Viajeros totales franja punta: 3.744 
- Viajeros totales franja valle: 5.616 
Y para darle respuesta se dimensiona la siguiente explotación: 
- Expediciones en hora punta: 1 por sentido. 
- Expediciones en hora valle: 1 por sentido. 
Ver cálculos en Anejo 8. – Dimensionamiento del servicio, horizonte 2015. 
 
7.1.4. – Tiempos de viaje. 
 
Con el servicio que se ha dimensionado se obtienen los tiempos de viaje entre las 
estaciones más importantes, tales como cabeceras o principales puntos de atracción de la 
demanda. Para obtener estos tiempos de viaje se han consultado los libros de itinerario de 
ADIF y se han hecho las estimaciones oportunas en las conexiones actualmente inexistentes. 
Obsérvese que a partir de ahora ya se emplea la nueva nomenclatura para las líneas cuya 
cabecera original ha quedado excluida de la red. Estos son los tiempos de viaje estimados: 
 
T1- Sant Vicenç de Calders – Tarragona – Reus – Valls – Sant Vicenç de Calders.  
 Valls Reus Tarragona 
Sant Vicenç de Calders 30 min 47 min 29 min 
Tarragona 38 min 18 min  
Reus 20 min   
El trayecto St Vicenç-St Vicenç se realiza en 97 minutos. 
T2- Sant Vicenç de Calders – L’Hospitalet de l’Infant. 
 L’Hospitalet de l’Infant Salou Tarragona 
Sant Vicenç de Calders 62 min 44 min 29 min 
Tarragona 33 min 15 min  
Salou 18 min   
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T3- Tarragona – Camp de Tarragona. 
 Tarragona Reus Constantí 
Camp de Tarragona 33 min 15 min 8 min 
Constantí 25 min 7 min  
Reus 18 min   
 
T4- Marçà-Falset – Sant Vicenç de Calders. 
 Sant Vicenç de Calders Camp de Tarragona Reus 
Marçà-Falset 55 min 40 min 25 min 
Reus 30 min 15 min  
Camp de Tarragona 15 min   
 
T5- Vimbodí – Tarragona. 
 Tarragona Reus Montblanc 
Vimbodí 61 min 43 min 9 min 
Montblanc 52 min 34 min  
Reus 18 min   
 
7.1.4. – Material móvil necesario. 
 
Conociendo las expediciones horarias que se requieren para cubrir el servicio, y los 
tiempos de viaje entre los extremos de la línea se puede dimensionar el número de vehículos 
necesarios para operar las líneas. Este dimensionamiento se realiza para las horas punta pues 
es cuando se requiere el máximo de expediciones. Para calcular el número de vehículos por 
línea se ha usado la siguiente fórmula: 
 
                     
                                                  
                                       
 
 
Se consideran diez minutos de operaciones, esto significa 5 minutos en cada cabecera 
para efectuar la inversión de marcha y limpieza de las lunas de la cabina de conducción. 
 
T1- Sant Vicenç de Calders – Tarragona – Reus – Valls – Sant Vicenç de Calders.  
- Tiempo entre cabeceras: 97 minutos. 
- Servicios cada: 30 min y 60 min. 
- Vehículos necesarios: 7 unidades en hora punta, 4 en hora valle.  
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T2- Sant Vicenç de Calders – L’Hospitalet de l’Infant. 
- Tiempo entre cabeceras: 62 minutos. 
- Servicios cada: 30 min y 60 min. 
- Vehículos necesarios: 5 unidades en hora punta, 3 en hora valle. 
T3- Tarragona – Camp de Tarragona. 
- Tiempo entre cabeceras: 33 minutos. 
- Servicios cada: 60 min. 
- Vehículos necesarios: 2 unidades. 
T4- Marçà-Falset – Sant Vicenç de Calders. 
- Tiempo entre cabeceras: 55 minutos. 
- Servicios cada: 60 min. 
- Vehículos necesarios: 2 unidades. 
T5- Vimbodí – Tarragona. 
- Tiempo entre cabeceras: 61 minutos. 
- Servicios cada: 60 min. 
- Vehículos necesarios: 3 unidades. 
Finalmente se puede concluir que se requieren un total de 19 vehículos en circulación 
para cubrir la demanda estimada en las horas punta y 14 para cubrirla en hora valle. Eso 
significa que se deberá proveer a la explotación del suficiente material para garantizar que en 
todo momento se disponga de 14 vehículos operativos y 19 en las franjas de hora punta. Con 
la previsión de las rotaciones con su base para mantenimiento y revisiones.  
Afortunadamente, con la supresión de dos estaciones en la línea T4 el material 
necesario para servirla se reduce al mínimo indispensable, salvando la línea por razones de 
coste, pues más necesidades de material hubieran supuesto demasiada carga económica para 
una línea de tan escasa demanda, por ello se continúa considerando su explotación.  
 
7.1.5. – Esquema de la propuesta real 2015. 
 
Una vez realizado el dimensionamiento del servicio se puede concretar la propuesta 
definitiva para 2015, con las expediciones horarias por sentido en cada corredor y las paradas 
realmente necesarias. Se ofrece en un esquema con las expediciones en hora punta y con las 
expediciones en hora valle para cada sección de las líneas ferroviarias.  








Figura 51. Esquema de cercanías propuesto para el horizonte real 2015 con las 
expediciones horarias por línea según franja horaria. Fuente: Elaboración propia. 
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7.2. – Plan horizonte actual. 
 
La propuesta horizonte es la aspiración máxima a la que se pretende llegar. Sin 
embargo en la actualidad es inalcanzable sin una serie de inversiones. Mientras se concretan 
estas inversiones sigue existiendo una demanda de movilidad en ferrocarril que está latente. 
Para empezar a captar esta movilidad cuanto antes es necesario poder implantar parte del 
servicio propuesto a corto plazo. 
Existen líneas ferroviarias fuera de servicio, estaciones cerradas e itinerarios 
imposibles para el plan propuesto por culpa de la disposición de vías en las estaciones, tal y 
como se detalló en el apartado 5.2.2. Asimismo, tal vez existan problemas de capacidad a la 
hora de implantar el servicio que se desea. Pero no obstante existe una red en servicio y unas 
estaciones integradas ya en los municipios que están abiertas al público.  
El plan que se detalla en este apartado, plantea un servicio adecuado a las necesidades 
y capacidades presentes para las cercanías en el Camp de Tarragona, con la mínima inversión 
posible. Para ello se emplearán los datos de movilidad por ferrocarril para el año 2010 y se 
seguirá el proceso seguido para plantear el caso horizonte 2015, con una diferencia. En este 
caso se analizaran los valores obtenidos con el fin de compararlos con los previstos para 2015 y 
diagnosticar deficiencias en el servicio. 
 
7.2.1. – Dimensionamiento del servicio. 
 
Partiendo del caso para el horizonte 2015 se intentará mantener la estructura original 
de las líneas que allí se muestra, sin embargo esto no siempre va a ser posible por ello se 
plantean modificaciones de estas líneas. Esto es debido a los siguientes factores: 
- La línea 234 (Reus a Roda de Barà) no está en condiciones de prestar servicio. No 
se puede hacer circular ningún servicio por ella sin actuaciones importantes. 
 
- En la estación de La Plana-Picamoixons el movimiento Valls-Reus requiere 
inversión de marcha. Es imposible la conexión directa. 
 
- Actualmente no existe enlace alguno que permita ir desde Valls a Tarragona 
evitando el paso por la actual estación de Reus. 
En este caso no se han considerado la creación de nuevos apeaderos ni la reapertura 
de estaciones cerradas. A continuación se analizan las líneas propuestas una a una.  Los datos 
empleados para el cálculo de la carga de viajeros de cada línea, son los extraídos de la matriz 
origen-destino para 2010 según la distribución modal asignada al FFCC. Esta se puede 
consultar en Anejo 5.- Matrices origen-destino.  
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Para dimensionar el servicio se ha considerado el uso de trenes del mismo tipo que en 
el caso anterior. Los condicionantes para el dimensionamiento son: 
- Se considera que el servicio empieza a las 6 de la mañana y finaliza a las 23 de la 
noche. Se define franja punta y franja valle. 
 
- La franja punta se dimensiona según la hora punta de definición (8 a 9 de la 
mañana) que aglutina el 10% de la movilidad. En esta hora se considera una 
ocupación de los vehículos del 80%, lo que supone 486 plazas. El número de 
servicios dimensionados para la hora punta de definición se aplicarán también al 
resto de franja punta, esta aglutina el 40% de la movilidad total del día en 5 horas, 
aunque en este caso se evaluará que pueda funcionar con una ocupación media 
del 60% de los vehículos, es decir 364 plazas, para dar más calidad al usuario. Las 
franjas aquí expuestas vienen definidas en el apartado 6.2.4. 
 
- En la franja valle se considerará el 60% de la movilidad diaria distribuida en las 12 
horas que dura esta franja horaria repartida a lo largo de la jornada tal y como se 
ha descrito en el apartado 6.2.4. Se considera para esta franja una ocupación 
media de los vehículos del 60%, es decir, 364 plazas. 
 
- En las estaciones servidas por más de una línea se distribuirá la movilidad a partes 
iguales como tantas líneas la sirvan. De este modo se asegurará que el número de 
servicios/hora de cada línea que sirve esa estación esté equilibrado. 
 
- En la movilidad de los municipios con más de una estación se considerará que la 
estación principal aglutina el 100% de la prevista. Y que la secundaria consigue 
captar un 30% extra de la demanda principal, incrementando así la captación de 
demanda, sino no tendría sentido implantar una nueva estación. 
- El cálculo se efectúa con viajes al día. Se entiende por lo tanto que los viajes de ida 
serán iguales a los viajes de vuelta en el mismo día y la misma estación.  
 
- No se consideran los viajes que procedan de transbordos para simplificar el 
cálculo, la presencia de dichos viajes se corrige mediante el coeficiente de 
ocupación del 80% en hora punta y del 60% el resto de horas, esta minoración 
permite reservar un espacio en caso de picos puntuales o para corregir 
desviaciones en el cálculo. 
 
- Se establece un mínimo de un tren a la hora por línea. En caso de que la demanda 
no justifique ni un tren a la hora, se buscará una alternativa a esa línea. 
 
Así pues a continuación se efectúan los cálculos para cada línea, por orden ascendente 
de numeración. Los cálculos efectuados se pueden consultar en el Anejo 8. – 
Dimensionamiento del servicio, horizonte 2015. Todos los resultados se expresan en viajeros al 




T1- Sant Vicenç de Calders – La Plana Picamoixons.  
 
Figura 52. Gráfico de viajeros/día según franja horaria para la línea T1 de la propuesta horizonte 
actual. Fuente: Elaboración propia. 
 
En este caso se trata de la línea con más demanda. Sin embargo en el escenario actual, 
sin crecimiento alguno por la implantación del servicio, la demanda es lo suficientemente débil 
como para justificar únicamente una expedición por hora tanto en hora valle como en hora 
punta. Esta línea tiene su punto fuerte en comunicar Montblanc y Valls (mediante transbordo 
en La Plana-Picamoixons), con Reus, Tarragona y los municipios de la costa. Sin embargo su 
aprovechamiento sería mejor si no existiera el inconveniente de la inversión de marcha en La 
Plana-Picamoixons para poder finalizar su recorrido en Valls. Por otra parte, si no continúa 
hasta Montblanc es por tema de dimensionamiento, pues el tiempo de viaje se alargaría de 
forma que fuera preciso incrementar el número de unidades en servicio. 
Con todo, se consigue captar la siguiente demanda: 
- Viajeros totales al día: 7.406 
- Viajeros hora punta: 741 
- Viajeros totales franja punta: 2.962 
- Viajeros totales franja valle: 4.444 
Y para darle respuesta se dimensiona la siguiente explotación: 
- Expediciones en hora punta: 1 por sentido. 
- Expediciones en hora valle: 1 por sentido. 
Ver cálculos en Anejo 9. – Dimensionamiento del servicio, horizonte actual. 
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T2- Sant Vicenç de Calders – L’Hospitalet de l’Infant. 
 
Figura 53. Gráfico de viajeros/día según franja horaria para la línea T2 de la propuesta horizonte 
actual. Fuente: Elaboración propia. 
 
Esta línea es la única que se puede implantar en el escenario actual igual que en el 
escenario del 2015. Si bien no tiene el mismo número de paradas, sigue el mismo recorrido 
entre las mismas cabeceras. Desafortunadamente, por el hecho de tener menos paradas y por 
estar dimensionada para la movilidad en el horizonte actual, es decir sin el impacto por la 
implantación del servicio; su demanda no es tan elevada como en el horizonte 2015. Aunque 
justifica la circulación de un tren cada hora. 
Con todo, se consigue captar la siguiente demanda: 
- Viajeros totales al día: 6.687 
- Viajeros hora punta: 669 
- Viajeros totales franja punta: 2.675 
- Viajeros totales franja valle: 4.012 
Y para darle respuesta se dimensiona la siguiente explotación: 
- Expediciones en hora punta: 1 por sentido. 
- Expediciones en hora valle: 1 por sentido. 




T3- Tarragona – Reus. 
 
Figura 54. Gráfico de viajeros/día según franja horaria para la línea T3 de la propuesta horizonte 
actual. Fuente: Elaboración propia. 
 
Esta línea es la herencia de la T4 de la propuesta para el horizonte 2015, esta vez 
finalizando en Tarragona por la imposibilidad de circular por la línea 234. En aquel caso su 
demanda ya era ciertamente débil, en especial entre Marçà-Falset y Reus, pero en este caso 
debido a la escasa demanda prevista, ya no existe justificación para explotar ese tramo. En 
cifras absolutas la suma de toda la demanda del tramo es de 171 viajeros al día, volumen 
perfectamente asumible por los trenes de Media Distancia que operan el tramo. Por ello se 
estima oportuno implantar el servicio en esta línea únicamente entre Tarragona y Reus, tramo 
en el que si existe demanda. De este modo esta línea complementa a la T1 en el tramo de más 
demanda. 
Con todo, se consigue captar la siguiente demanda: 
- Viajeros totales al día: 4.931 
- Viajeros hora punta: 493 
- Viajeros totales franja punta: 1.972 
- Viajeros totales franja valle: 2.959 
Y para darle respuesta se dimensiona la siguiente explotación: 
- Expediciones en hora punta: 1 por sentido en el tramo Reus-Tarragona. 
- Expediciones en hora valle: 1 por sentido en el tramo Reus-Tarragona. 




T4- Montblanc – Sant Vicenç de Calders. 
 
Figura 55. Gráfico de viajeros/día según franja horaria para la línea T4 de la propuesta horizonte 
actual. Fuente: Elaboración propia. 
Este es el corredor con menor demanda total. Su explotación no está justificada en 
absoluto para el horizonte actual. Sin embargo, se requiere captar parte de su demanda, en 
especial la de Montblanc y Valls; para que la línea T1 tenga razón de ser. Es por ello que como 
mínimo se debería implantar el servicio únicamente entre Montblanc y Valls con 
correspondencia a la T1 en La Plana-Picamoixons. En cuanto a la cabecera, en caso que se 
pueda prolongar la línea más allá de Montblanc se establecerá en L’Espluga de Francolí por ser 
Vimbodí un apeadero en vía única con escasa demanda para este horizonte. 
Con todo, se consigue captar la siguiente demanda: 
- Viajeros totales al día: 2.505 
- Viajeros hora punta: 251 
- Viajeros totales franja punta: 1.002 
- Viajeros totales franja valle: 1.503 
Y para darle respuesta se dimensiona la siguiente explotación: 
- Expediciones en hora punta: 0 por sentido. Se considera 1 entre Montblanc y Valls. 
- Expediciones en hora valle: 0 por sentido. Se considera 1 entre Montblanc y Valls. 
Ver cálculos en Anejo 9. – Dimensionamiento del servicio, horizonte actual. 
El dimensionamiento de esta línea se evaluará en profundidad en los dos apartados 
siguientes, condicionado por los hipotéticos tiempos de viaje o la excesiva necesidad de 
material móvil, de modo que se pueda garantizar unos tiempos de viaje en condiciones desde 
Montblanc y Valls a Reus y Tarragona sin necesidad de mucho material. 
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7.2.2. – Tiempos de viaje. 
 
Con el servicio que se ha dimensionado se obtienen los tiempos de viaje entre las 
estaciones más importantes, tales como cabeceras o principales puntos de atracción de la 
demanda. Para obtener estos tiempos de viaje se han consultado los libros de itinerario de 
ADIF y se han hecho las estimaciones oportunas en las conexiones actualmente inexistentes. 
Además se ha estimado el tiempo de trasbordo entre las líneas T1 y T4, complementarias entre 
sí. Estos son los tiempos de viaje estimados: 
 
T1- Sant Vicenç de Calders – La Plana-Picamoixons.  
 La Plana-Picamoixons Reus Tarragona 
Sant Vicenç de Calders 55 min 35 min 20 min 
Tarragona 35 min 15 min  
Reus 20 min   
 
T2- Sant Vicenç de Calders – L’Hospitalet de l’Infant. 
 L’Hospitalet de l’Infant Salou Tarragona 
Sant Vicenç de Calders 50 min 35 min 20 min 
Tarragona 30 min 15 min  
Salou 15 min   
 
T3- Tarragona – Reus. 
 Tarragona Vila-seca 
Reus 15 min 7 min 
Vila-seca 8 min  
 
T4- Montblanc – Sant Vicenç de Calders. 
 Montblanc La Plana-Picamoixons Valls 
Sant Vicenç de Calders 50 min 37 min 29 min 
Valls 20 min 8 min  
La Plana-Picamoixons 12 min   
  
Para evaluar correctamente esta línea se deben dimensionar los transbordos. Se 
pretende implantar esta línea cubriendo su servicio con una sola unidad para minimizar el 
gasto. Esto significa que se debe intentar sincronizar el enlace con la línea T1 en la medida de 
lo posible. Para conocer los tiempos de viaje es menester conocer la operación de este 
transbordo realizado con una sola unidad. A continuación se adjunta la tabla de secuencia para 
comprender el transbordo. La primera acción se realiza en la considerada hora 0. 
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T4 – Salida de Montblanc. 00.00 
T4 – Llegada a La Plana-Picamoixons. 00.12 
T1 – Llegada a La Plana-Picamoixons.  00.12 
T4 – Salida hacía Valls. 00.15 
T4 – Llegada a Valls. 00.23 
T4 – Salida de Valls. 00.28 
T4 – Llegada a La Plana-Picamoixons. 00.36 
T1 – Salida de La Plana Picamoixons. 00.39 
T4 – Salida de La Plana Picamoixons. 00.39 
Tabla 33.  Secuencia del transbordo entre la línea T1 y T4 en La Plana-Picamoixons realizando la línea 
T4 con un solo vehículo. Fuente: Elaboración propia. 
 
De modo que el servicio de la línea T1, deberá estar 27 minutos detenido en La Plana-
Picamoixons esperando el enlace con el servicio de la línea T4. Los viajeros con origen y 
destino Valls tardarán 3 minutos de transbordo más 8 de trayecto hasta Valls.  Sin embargo 
aquellos con origen y destino Montblanc deberán esperar 27 minutos para realizar el 
transbordo más los 17 minutos de trayecto, tiempo de viaje totalmente inviable, al que ha de 
sumarse el trayecto hasta destino. 
Ante esta evidencia, la única solución que permite explotar esta línea es la 
implantación de una segunda unidad en servicio, para poder efectuar la llegada desde 
Montblanc y Valls a Plana-Picamoixons prácticamente a la vez. De este modo se garantiza el 
enlace en unos tiempos de viaje adecuados. Esta eventualidad duplica el coste de operación de 
una línea de escasa demanda.  
Sin embargo, existe un modo de justificar la presencia de una segunda unidad para 
operar la mencionada línea. Existen actualmente servicios parciales de Media Distancia para la 
línea R13 entre Sant Vicenç de Calders y La Plana-Picamoixons. Tal y como se ha explicado en 
el apartado 5.4.2 del presente documento. Estos se efectúan con material de Media Distancia.  
Por eso, que el hecho de operar la línea T4 con dos vehículos, abre la puerta a 
prolongar su recorrido cubriendo la totalidad de estaciones entre Montblanc y Sant Vicenç de 
Calders. Esto permite atender el servicio que ahora efectúa Media Distancia y facilita 
racionalizar el material, empleando únicamente el de Cercanías. 
En resumen, empleando dos unidades se garantiza el enlace entre T1 y T4 en 
adecuadas condiciones de tiempo de viaje y además se puede ampliar el servicio en ciertas 
franjas horarias a municipios que de otra forma quedarían excluidos. Evitando que Media 
Distancia destine un material exclusivamente a esta línea como sucede hasta ahora. 
Definitivamente: 
- Usando dos unidades en esta línea se mejora el servicio y se racionaliza la 
explotación por todo lo expuesto. 
A continuación se dimensiona el material móvil necesario para cada línea teniendo en 
cuenta lo dicho. 
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7.2.3. – Material móvil necesario. 
 
Conociendo las expediciones horarias que se requieren para cubrir el servicio, y los 
tiempos de viaje entre los extremos de la línea se puede dimensionar el número de vehículos 
necesarios para operar las líneas. Este dimensionamiento se realiza para las horas punta pues 
es cuando se requiere el máximo de expediciones. Para calcular el número de vehículos por 
línea se ha usado la siguiente fórmula: 
 
                     
                                                  
                                       
 
 
T1- Sant Vicenç de Calders – La Plana-Picamoixons.  
- Tiempo entre cabeceras: 55 minutos. 
- Servicios cada: 60 min. 
- Vehículos necesarios: 2 unidades en hora punta y hora valle. 
T2- Sant Vicenç de Calders – L’Hospitalet de l’Infant. 
- Tiempo entre cabeceras: 50 minutos. 
- Servicios cada: 60 min. 
- Vehículos necesarios: 2 unidades en hora punta y hora valle. 
T3- Tarragona – Reus. 
- Tiempo entre cabeceras: 15 minutos. 
- Servicios cada: 60 min. 
- Vehículos necesarios: 1 unidad en hora punta y valle. 
T4- Montblanc – Sant Vicenç de Calders. 
- Tiempo entre cabeceras: 50 minutos. Entre Valls y Montblanc 20 minutos. 
- Servicios cada: 60 minutos entre Valls y Montblanc. Cada 120 minutos en el resto 
de la línea. 
- Vehículos necesarios: 2 unidades. 
 
La única manera de garantizar el transbordo en La Plana-Picamoixons es que un tren 
procedente de Valls y uno procedente de Montblanc efectúen cruce en esta estación. Esta 
estación no se encuentra en el centro de la línea, por ello, para que se produzca el cruce en la 
misma se requerirían más de dos vehículos, gasto completamente inasumible. Por ello se 
decide implantar una operación parcial entre Valls y Montblanc que garantice un servicio a la 
hora por sentido, complementada con una operación total de la línea que garantice un servicio 
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cada dos horas por sentido. El objetivo de esta operación es garantizar el enlace en La-Plana 
Picamoixons. 
Lo expuesto en el párrafo anterior se expresa en forma de tabla de secuencia de 
acontecimientos. Se parte de la hora cero y se denomina al trayecto Valls – Montblanc como A 
y al trayecto Sant Vicenç de Calders – Montblanc como B. Se contabilizan los 5 minutos de 
operaciones en cada cabecera. Queda de la siguiente forma: 
 
T4A – Salida de Valls 00.00 
T4A – Parada en La Plana-Picamoixons 00.08 
T4A – Llegada a Montblanc 00.20 
T4A – Salida de Montblanc 00.25 
T4A – Parada en La Plana-Picamoixons 00.37 
T4A – Llegada a Valls 00.45 
Repetición del ciclo. 
T4B – Salida de Sant Vicenç de Calders 00.00 
T4B – Parada en Valls 00.29 
T4B – Parada en La Plana-Picamoixons 00.37 
T4B – Llegada a Montblanc 00.49 
T4B – Salida de Montblanc 00.56 
T4B – Parada en La Plana-Picamoixons 01.08 
T4B – Parada en Valls 01.16 
T4B – Llegada a Sant Vicenç de Calders 01.53 
Repetición del ciclo. 
Tabla 34. Secuencia de operación de la línea T4 con dos vehículos, permitiendo el enlace en La Plana-
Picamoixons. Fuente: Elaboración propia. 
 





Figura 56. Secuencia de operación de la línea T4 con dos vehículos, permitiendo el enlace en La Plana-
Picamoixons. Fuente: Elaboración propia. 
 
Se observa que esta operación permite garantizar que el enlace en La Plana-
Picamoixons se efectúa en el mínimo tiempo imprescindible. Los viajeros procedentes de 
Montblanc y Valls pueden tomar la línea T1 sin esperar. Por el contrario, los viajeros llegados 
con la línea T1 pueden partir hacia Valls o Montblanc indistintamente a la misma hora. Y todo 
ello minimizando los vehículos necesarios. 
El enlace se garantiza en las horas pares a +37 minutos y en las horas impares a +12 
minutos. Eso implica que no se produce de manera equidistante. Es decir por un lado hay 85 
minutos de diferencia y por el otro, 35 minutos de diferencia. Eso significa que el tiempo de 
enlace medio entre la línea T1 y T4 es de 12 minutos aproximadamente. No es un excelente 
tiempo, pero es mejor que en el caso anterior y penaliza mucho menos a los viajeros en el 
tiempo global. Además es lo más bajo que se puede lograr sin incrementar en otro vehículo el 
parque móvil dedicado a esta línea. Por ello se considera dimensionado de este modo este 
servicio. 
Finalmente se concluye que son necesarias 7 unidades en servicio tanto para hora 
punta como para hora valle. Eso significa que se deberá proveer a la explotación del suficiente 
material para garantizar que en todo momento se disponga de 7 vehículos operativos. Con la 





7.2.4. – Esquema de la propuesta actual. 
 
Con todo lo planteado hasta el momento, ya se puede exponer el esquema propuesto 
para implantar en el horizonte actual. Este esquema será válido mientras no se llegue a la 
consecución de las actuaciones que permiten la creación de las líneas propuestas para el 
horizonte 2015. Si bien se ha intentado resolver la falta de conexión entre algunas líneas 
mediante transbordos, siempre es mejor para el usuario disponer de trayectos directos en 
aquellas líneas con más demanda. Por todo ello, esta es la propuesta planteada para el 
horizonte actual: 
  
Figura 57. Esquema de cercanías propuesto para el horizonte actual con las expediciones horarias por línea. 




8. – Actuaciones propuestas  
 
Una vez planteados los dos escenarios previstos para el proyecto se pasará a evaluar 
qué actuaciones son necesarias para poder alcanzar cada uno de ellos. En primer lugar se 
evaluarán las posibles deficiencias de la red actual a la hora de acoger el servicio propuesto. 
Una vez analizadas estas deficiencias  se aglutinaran las actuaciones según si afectan a la 
infraestructura o si afectan a la construcción o mejora de estaciones. Asimismo se dedicará 
otro apartado a analizar otras posibles actuaciones. 
 
8.1. – Actuaciones para el horizonte actual. 
 
Para el caso del horizonte actual se proponen solo las medidas estrictamente 
imprescindibles para implantar el servicio de forma inmediata. Esta medida busca permitir la 
implantación del servicio con el mínimo coste y los menores plazos posibles. A continuación se 
analizan las deficiencias y se proponen las actuaciones. 
 
8.1.1. – Deficiencias detectadas. 
 
Se han encontrado tres tipos de deficiencias a la hora de implantar el servicio en el 
horizonte actual. Deficiencias de capacidad, deficiencias en estaciones, deficiencias en cuanto 
a las instalaciones anejas disponibles y a bandas de mantenimiento que afectan a las horas de 
circulación del servicio. 
Deficiencias de capacidad. 
Está claro que la implantación del servicio propuesto conlleva un incremento de la 
ocupación de las líneas. Esto implica en algunos casos problemas de capacidad. Para evaluarlo, 
a los cálculos efectuados en el apartado 5.5 del presente documento se le van a añadir los 
servicios propuestos y se efectuará un nuevo cálculo del grado de ocupación. Las líneas 
propuestas plantean los siguientes servicios diarios: 
 
Línea Ocupación 
T1 34 trenes/día 
T2 34 trenes/día 
T3 34 trenes/día 
T4 51 trenes/día 
Tabla 35. Ocupación diaria por cada 
línea de propuesta, horizonte actual. 
Fuente: Elaboración propia. 
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Ello sumado a la ocupación que ya registraban las líneas implica la siguiente ocupación: 
 
Línea Sección Tipo vía Ocupación 
Línea 200 Vimbodí-La Plana Picamoixons Única 90 trenes/día 
Línea 230 La Plana Picamoixons-Reus Única 67 trenes/día 
Línea 200 La Plana Picamoixons-Sant Vicenç de Calders Única 64 trenes/día 
Línea 210 Els Guiamets-Reus Única 51 trenes/día 
Línea 234 Reus-Constantí Única 7 trenes/día 
Línea 210 Reus-Tarragona Doble 157 trenes/día 
Línea 600 Vandellós-Tarragona Única 98 trenes/día 
Línea 600 Tarragona-Sant Vicenç de Calders Doble 195 trenes/día 
Línea 200 Sant Vicenç de Calders-Cunit Doble 144 trenes/día 
Línea 240 Sant Vicenç de Calders-L’Arboç Doble 108 trenes/día 
Tabla 36. Ocupación diaria por cada línea de la red en la zona de proyecto una vez implantados los 
servicios para el horizonte actual. Fuente: Elaboración propia con datos ADIF y Renfe Operadora 2010. 
 
Lo cual genera la siguiente ocupación media por líneas: 
 
Línea Sección Tipo vía Ocupación media 
Línea 200 Vimbodí-La Plana Picamoixons Única 112% 
Línea 230 La Plana Picamoixons-Reus Única 168% 
Línea 200 La Plana Picamoixons-Sant Vicenç de Calders Única 149% 
Línea 210 Els Guiamets-Reus Única 85% 
Línea 234 Reus-Constantí Única 14% 
Línea 210 Reus-Tarragona Doble 41% 
Línea 600 Vandellós-Tarragona Única 163% 
Línea 600 Tarragona-Sant Vicenç de Calders Doble 57% 
Línea 200 Sant Vicenç de Calders-Cunit Doble 42% 
Línea 240 Sant Vicenç de Calders-L’Arboç Doble 29% 
Tabla 37. Grado de ocupación media por cada línea de la red en la zona de proyecto una vez 
implantados los servicios para el horizonte actual. Fuente: Elaboración propia con datos ADIF 2010. 
 
Se observa que existen 4 líneas, todas ellas en vía única, y presentan serias deficiencias 
de capacidad. A continuación se propondrán medidas para corregir estas deficiencias. 
En cuanto a los tiempos de viaje, para el caso propuesto no existen líneas donde sea 





Deficiencias en estaciones. 
Ninguna estación de la zona de proyecto dispone de maquinas auto venta para billetes 
de cercanías, excepto Sant Vicenç de Calders que dispone de las del núcleo de Cercanías 
Barcelona. Asimismo tampoco dispone ninguna de las estaciones de la zona de validadoras 
para billetes de cercanías, ni de cerramiento mediante torniquetes.  
Únicamente Tarragona, Reus, L’Hospitalet de l’Infant  y Sant Vicenç de Calders 
disponen de personal durante todas las horas de servicio. Valls, Torredembarra y Salou 
disponen de venta de billetes en ventanilla a jornada parcial. 
Asimismo, tal y como se puede comprobar en el Anejo 2. – Características de las 
estaciones del área. La mayoría de estaciones no disponen siquiera de sala de espera. 
 
Deficiencias en instalaciones anejas. 
Tal y como se deduce del apartado 5.1.8. del presente documento, no existen en la 
zona de proyecto instalaciones habilitadas para el mantenimiento rutinario de los vehículos 
asignados a las líneas propuestas, tales como talleres o centros de tratamiento de trenes 
especializados o preparados para tratar material automotor. 
Además, únicamente las estaciones de Tarragona, Reus y Sant Vicenç de Calders 
disponen de personal de seguridad e instalaciones para custodiar los vehículos y procurarles 
limpieza en acabar el servicio. El resto de terminales propuestas no disponen de vigilancia ni 
de personal de limpieza para los convoyes. 
 
Deficiencias en bandas de mantenimiento. 
Tal y como se deduce del apartado 5.1.9. del presente documento, existen algunas 
bandas de mantenimiento en ciertas líneas que impiden la circulación de los servicios de 
cercanías en determinadas franjas horarias. En la tabla adjunta se efectúa este diagnóstico. 
Línea Sección Banda de mantenimiento Afectación 
Línea 200 Vimbodí a Sant Vicenç de Calders 10:10 a 13:50 Sí 
Sant Vicenç de Calders a Cunit 23:30 a 04:30 No 
Línea 210 Els Guiamets a Reus 23:20 a 01:10 No 
Reus a Tarragona 23:30 a 06:15 No 
Línea 230 La Plana-Picamoixons a Reus 09:55 a 13:00 Sí 
Línea 234 Reus a Roda de Barà 02:00 a 05:00 No 
Línea 240 Sant Vicenç de Calders a L’Arboç 00:00 a 03:00 No 
Línea 600 Vandellós a Tarragona 00:30 a 05:00 No 
Tarragona a Sant Vicenç de Calders 00:00 a 05:00 No 
Tabla 38. Diagnostico de la afectación de las bandas de mantenimiento sobre el horario de servicio. 
Fuente: Elaboración propia con datos ADIF 2010. 
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8.1.2. – Actuaciones en infraestructura. 
 
Las únicas actuaciones sobre la infraestructura que se plantean atañen únicamente a la 
capacidad de las líneas, especialmente a las de vía única. Para cada línea afectada se 
propondrá una solución. Los datos empleados así como la metodología de cálculo es la que 
está detallada en el Anejo 3. – Cálculos de ocupación y capacidad de líneas. 
 
Línea 200 – Sección Vimbodí – La Plana-Picamoixons. 
En esta línea el cantón más largo es de 6.500 metros. Sin embargo éste se halla entre 
Montblanc y L’Espluga de Francolí, sección que no se ocupa en la explotación planteada para 
este caso. Así pues el cantón más largo que existe en la zona ocupada por la explotación es de 
4.100 metros, entre Montblanc y Vilaverd. Por ello la capacidad de este tramo es realmente de 
120 trenes al día. 
Con esta capacidad, el grado medio de ocupación es del 75%, por la cual cosa se puede 
afirmar que es posible implantar la explotación propuesta sin problemas de regularidad debido 
a la falta de capacidad. 
 
Línea 230 – Sección La Plana-Picamoixons – Reus. 
En esta línea el cantón más largo es de 15.100 metros, entre Alcover y Reus. La 
conversión del apeadero de La Selva del Camp en estación con vías de apartado se estima 
como solución oportuna. En caso de que se construyera un PAET en el propio apeadero o 
aledaños se conseguiría que el cantón más largo fuera de 8.000 metros. En este caso la 
capacidad de la sección sería de 75 trenes al día. 
 Con esta capacidad, el grado medio de ocupación es del 89%, por la cual cosa se 
puede afirmar que es posible implantar la explotación propuesta sin problemas de regularidad 
debido a la falta de capacidad. 
 
Línea 200 – Sección La Plana-Picamoixons – Sant Vicenç de Calders. 
En esta línea el cantón más largo es de 13.500 metros, entre Valls y Salomó. La 
conversión del apeadero de Nulles-Bràfim en estación con vías de apartado se estima como 
solución oportuna. En caso de que se construyera un PAET en el propio apeadero o aledaños 
se conseguiría que el cantón más largo fuera de 7.100 metros. En este caso la capacidad de la 
sección sería de 73 trenes al día. 
 Con esta capacidad, el grado medio de ocupación es del 89%, por la cual cosa se 
puede afirmar que es posible implantar la explotación propuesta sin problemas de regularidad 
debido a la falta de capacidad. 
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Línea 600 – Sección Vandellòs – Tarragona. 
En esta línea el cantón más largo es de 8.870 metros, entre Mont-roig del Camp y 
L’Hospitalet de l’Infant. En esta línea ya existen PAET al margen de las estaciones y aún así no 
se alcanza la capacidad deseada. La construcción de nuevos puestos de adelantamiento en 
esta sección de vía única se antoja además complicada por lo denso de las tramas urbanas de 
alrededor de muchos tramos. 
Afortunadamente ya se encuentra en ejecución una variante a esta sección, esta 
variante permitirá liberar de todo el tráfico que no sea de cercanías la sección en cuestión. De 
este modo deberá soportar únicamente 34 trenes al día que son los necesarios para la 
explotación prevista en este horizonte. Con únicamente 34 trenes al día el grado medio de 
ocupación de esta sección es del 56%, más que aceptable. 
En resumen las actuaciones previstas en infraestructura para poder implantar la 
explotación propuesta son: 
- PAET en La Selva del Camp, línea 230. 
- PAET en Nulles-Bràfim, línea 200. 
- Finalización de la variante de la línea 600, Corredor del Mediterráneo, ya en 
ejecución, ver apartado 5.3.1. 
 
8.1.3. – Actuaciones en estaciones. 
 
Tal y como se ha expuesto, ninguna estación dispone de mobiliario de cercanías, por 
ello se propone que junto a la implantación del servicio, existan actuaciones que incluyan la 
adaptación progresiva de todas las estaciones dónde se va a implantar el mismo. Esto incluye 
la colocación de cartelería, mobiliario y maquinas auto venta allí donde sea posible. Asimismo 
se estima oportuno que se implante el cerramiento de los accesos en aquellas estaciones 
dónde sea posible, especialmente las principales, puesto que en ellas es donde mejor control 
se puede tener sobre el fraude. 
También sería bueno para el servicio, aunque no imprescindible, que se dispusiera de 
salas de espera en mayor número de estaciones. Esto sería posible facilitando la reapertura de 
muchas que actualmente permanecen cerradas por lo escaso del tráfico de viajeros. Además 
también se debería facilitar que en las estaciones de más demanda existiera venta en 
ventanilla y atención personalizada. Estas medidas si bien no son imprescindibles, ayudan a 





8.1.4. – Otras actuaciones. 
 
En la zona de proyecto no existen centros de tratamiento de trenes ni talleres capaces 
de procurar el mantenimiento rutinario al material móvil. Para solventar esta deficiencia se 
proponen dos alternativas: 
- Construcción de unas instalaciones de tratamiento de trenes anejas a la actual 
Base de Mantenimiento de Tarragona, adscrita a Integria. Estas instalaciones 
deberían ser suficientes para el tratamiento del parque que se ha dimensionado. 
Para el horizonte propuesto 7 unidades en servicio al mismo tiempo. Estas 
instalaciones se podrían construir en el espacio libre que existe junto a las actuales 
instalaciones (Ver apartado 5.1.8. del presente documento), terrenos que 
pertenecen a ADIF. Estas instalaciones deberían ser ampliables en caso de más 
demanda de material móvil para la explotación. 
 
- Puesto que para el horizonte actual el parque móvil se estima en 7 unidades, 
podría efectuarse rotación de las mismas hacia y desde las bases y centros de 
tratamiento de Cercanías Barcelona; siempre y cuando existan en esa explotación 
vehículos de la misma tipología que los previstos. 
 
La primera alternativa plantea elevados costes de implantación del servicio pero 
minimiza los costes de explotación y garantiza la autonomía y especialización del servicio. La 
segunda no presenta un sobrecoste de implantación pero eleva los costes de explotación al 
requerir de más movimientos de material vacío a más distancia de donde presta el servicio. 
Destacar también que en las cabeceras de Montblanc, Valls y L’Hospitalet de l’Infant, 
se debe facilitar lo necesario para que se pueda efectuar la mínima limpieza de los vehículos al 
finalizar el servicio. Así como disponer de personal de seguridad que vele por la integridad del 
material móvil mientras este espere para incorporarse de nuevo al servicio. 
En cuanto a las bandas de mantenimiento que afectan a los horarios de servicio, se 
propone que las mismas se pasen a efectuar en horario nocturno (a partir de las 23 horas). Es 
decir, se propone que pasen a horario nocturno las bandas de mantenimiento de las secciones: 
- Vimbodí a Sant Vicenç de Calders. 





8.2. – Actuaciones para el horizonte 2015. 
 
Mientras que para el caso del horizonte actual se proponían solo las medidas 
estrictamente imprescindibles para implantar el servicio de forma inmediata. En este caso se 
plantean todas las medidas necesarias para alcanzar el escenario propuesto para el 2015. 
Muchas de ellas son imprescindibles, otras sin embargo son complementarias y no son de 
obligado cumplimiento para el desarrollo del plan, aunque si beneficiosas para el mismo. 
Se entiende que en este horizonte ya se han ejecutado las actuaciones propuestas 
para el horizonte actual. Por ello las deficiencias se estudian a partir del estado de la red desde 
la implantación del servicio para el caso actual. 
 
8.2.1. – Deficiencias detectadas. 
 
Se han encontrado tres tipos de deficiencias a la hora de implantar el servicio en el 
horizonte actual. Deficiencias de capacidad, deficiencias en líneas, deficiencias en estaciones y 
deficiencias en cuanto a las instalaciones anejas disponibles. 
Deficiencias de capacidad. 
Está claro que la implantación del servicio propuesto conlleva un incremento de la 
ocupación de las líneas. Esto implica en algunos casos problemas de capacidad. Para evaluarlo, 
a los cálculos efectuados en el apartado 5.5 del presente documento se le van a añadir los 
servicios propuestos en este horizonte y se efectuará un nuevo cálculo del grado de ocupación. 
Las líneas propuestas en 2015 plantean los siguientes servicios diarios: 
 
Línea Ocupación 
T1 44 trenes/día 
T2 44 trenes/día 
T3 34 trenes/día 
T4 34 trenes/día 
T5 34 trenes/día 
Tabla 39. Ocupación diaria por cada 
línea de propuesta en el horizonte 






Ello sumado a la ocupación que ya registraban las líneas por los servicios de Media 
Distancia, y Mercancías implica la siguiente ocupación, se han eliminado las circulaciones de 
Larga Distancia porque en 2015 se entiende que todas circularan o por la línea de alta 
velocidad (Línea 050) o por la variante de la línea 600, por lo tanto no afectaran a la 
explotación de cercanías. 
Línea Sección Tipo vía Opupación 
Línea 200 Vimbodí-La Plana Picamoixons Única 73 trenes/día 
Línea 230 La Plana Picamoixons-Reus Única 111 trenes/día 
Línea 200 La Plana Picamoixons-Sant Vicenç de Calders Única 57 trenes/día 
Línea 210 Els Guiamets-Reus Única 85 trenes/día 
Línea 234 Reus-Constantí Única 41 trenes/día 
Línea 210 Reus-Tarragona Doble 201 trenes/día 
Línea 600 Vandellós-Tarragona Única 44 trenes/día 
Línea 600 Tarragona-Sant Vicenç de Calders Doble 215 trenes/día 
Línea 200 Sant Vicenç de Calders-Cunit Doble 144 trenes/día 
Línea 240 Sant Vicenç de Calders-L’Arboç Doble 108 trenes/día 
Tabla 40. . Ocupación diaria por cada línea de la red en la zona de proyecto una vez implantados los 
servicios para el horizonte 2015. Fuente: Elaboración propia con datos ADIF y Renfe Operadora 2010. 
 
Lo cual genera la siguiente ocupación media por líneas, en este caso se consideran en 
servicio las propuestas efectuadas para el caso anterior, es decir: 
- PAET en La Selva del Camp, línea 230. Nueva capacidad 75 trenes/día. 
- PAET en Nulles-Bràfim, línea 200. Nueva capacidad 73 trenes/día. 
- Finalización de la variante de la línea 600, Corredor del Mediterráneo, ya en 
ejecución, ver apartado 5.3.1. Implica línea actual exclusiva de cercanías. 
Por ello se evalúa el grado medio de ocupación para las capacidades proporcionadas 
por estas infraestructuras. El resultado es: 
Línea Sección Tipo vía Ocupación media 
Línea 200 Vimbodí-La Plana Picamoixons Única 91% 
Línea 230 La Plana Picamoixons-Reus Única 148% 
Línea 200 La Plana Picamoixons-Sant Vicenç de Calders Única 78% 
Línea 210 Els Guiamets-Reus Única 142% 
Línea 234 Reus-Constantí Única 82% 
Línea 210 Reus-Tarragona Doble 53% 
Línea 600 Vandellós-Tarragona Única 73% 
Línea 600 Tarragona-Sant Vicenç de Calders Doble 63% 
Línea 200 Sant Vicenç de Calders-Cunit Doble 42% 
Línea 240 Sant Vicenç de Calders-L’Arboç Doble 29% 
Tabla 41. Grado de ocupación media por cada línea de la red en la zona de proyecto una vez 




Deficiencias en líneas 
Se han detectado deficiencias en cuanto a las líneas ferroviarias existentes. Hay 
imposibilidad de realizar ciertos itinerarios por culpa de la infraestructura. Las deficiencias 
detectadas son: 
- No se puede circular entre Reus y Roda de Barà por la línea 234 por el estado de la 
infraestructura y de la electrificación, inexistente en muchos casos. (Línea T3 y T4). 
- No existe conexión directa entre Valls y Reus. (Línea T1). 
- No existe conexión directa entre Valls y Tarragona. (Línea T1). 
- No existe conexión directa entre Tarragona y Camp de Tarragona. (Línea T3). 
 
Deficiencias en estaciones. 
Suponiendo que para todas las estaciones dónde se implantó el servicio ya se haya 
ejecutado un plan de mejora y acondicionamiento del mobiliario propuesto para el horizonte 
actual. Faltaría por incorporar esta actuación en el resto de estaciones dónde se implanta por 
primera vez el servicio.  
Asimismo, tal y como se puede comprobar en el Anejo 2. – Características de las 
estaciones del área. Existen numerosas estaciones fuera de servicio que deben ponerse de 
nuevo en activo para alcanzar los objetivos del plan para el horizonte 2015. Asimismo, deben 
construirse una serie de estaciones y/o apeaderos que se proponen en el plan y que 
actualmente no existen. 
 
Deficiencias en instalaciones anejas. 
Si ya se ha construido un centro de tratamiento de trenes en la zona de proyecto para 
hacer frente a la primera explotación planteada para el horizonte actual, hará falta ampliarlo 
para poder atender el incremento de material que plantea la explotación para el horizonte 
2015. En caso de que este no se hubiera construido y se hubiera optado por efectuar rotación 
de material con Barcelona, haría falta edificar un centro de tratamiento de trenes en la zona 
de proyecto. 
Además, una vez implantado el plan horizonte actual, únicamente las estaciones de 
Tarragona, Reus, Sant Vicenç de Calders, L’Hospitalet de l’Infant, Valls y Montblanc; 
dispondrían de personal de seguridad e instalaciones para custodiar los vehículos y procurarles 
limpieza en acabar el servicio. El resto de terminales propuestas no disponen de vigilancia ni 




8.2.2. – Actuaciones en infraestructura. 
 
Las actuaciones en infraestructura van encaminadas a mejorar la capacidad de las 
líneas saturadas y a mejorar los aspectos desfavorables que generan la inexistencia de líneas y 
conexiones. A continuación se describen cada una de las actuaciones. Se recomienda consultar 
las actuaciones previstas que aquí se mencionan en el apartado 5.3 del presente documento. 
Reapertura del Reus-Roda (Línea 234). 
La línea 234 lleva desde el año 1992 sin operador que circule por ella en la práctica 
totalidad de su recorrido, siendo empleada únicamente como ramal de acceso a dos centros 
logísticos por parte de operadores de mercancías, que emplean la línea desde Reus hacia estos 
centros. Por ello esta línea está en muy malas condiciones de uso. La catenaria fue 
desmontada para evitar robos y la vía ha sido levantada en algunos puntos por necesidades 
relativas a la construcción de la línea de alta velocidad. Del mismo modo, allí donde existe vía, 
la ausencia de mantenimiento ha deteriorado sobremanera su estado. 
Sin embargo esta línea ofrece la posibilidad de acceso a la captación de una buena 
parte de demanda. Por ello es menester su reapertura en condiciones para prestar servicio de 
cercanías, como mínimo. Su reapertura al servicio está prevista como actuación en el PEIT para 
el horizonte 2015, por la cual cosa se propone que se lleve a cabo la inversión prevista en vista 
de la implantación del plan propuesto. 
Conexión Tarragona-Camp de Tarragona. 
Actualmente no se puede acceder desde la línea 210 a la línea 234 desde Tarragona 
hasta Camp de Tarragona sin inversión de marcha en la estación de Reus. Sin embargo, este es 
el recorrido propuesto por la línea T3 del plan horizonte 2015. Por ello debe garantizarse 
enlace directo entre ambas líneas. 
Entre las actuaciones previstas en el PEIT también existe como medida 
complementaria a la reapertura del Reus-Roda, la reordenación de los enlaces de Reus para el 
horizonte 2015. Entre esta reordenación se contempla la creación de esta conexión directa. 
Por ello se propone que se lleve a cabo la inversión prevista en el PEIT al mismo tiempo que la 
reapertura del Reus-Roda. De este modo se garantiza una importante conexión que favorecerá 
notablemente los tiempos de viaje.  
Después de enunciar la siguiente actuación propuesta se adjunta croquis definitorio de 
la actuación propuesta. 
Conexión Valls-Tarragona. 
Tal y como se enunció en el apartado correspondiente, la mayor parte de la movilidad 
de Valls se encamina hacia Tarragona. Por ello los tiempos de viaje entre ambas ciudades son 
importantes. El actual paso por la estación de Reus limita estos tiempos de viaje por un rodeo 
innecesario. La disposición geográfica de las líneas invita a construir una variante de manera 
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relativamente sencilla que conecte directamente Valls y Tarragona, mejorando notablemente 
los tiempos de viaje de la T1. 
Si bien esta actuación no se plantea en lo recogido en el PEIT referente a la mejora de 
los enlaces de Reus. Desde este proyecto se propone la inclusión de esta medida como parte 
de esa actuación prevista en el PEIT por la notoria mejoría de tiempo que se podría conseguir. 
Sirva de ejemplo el actual tiempo de viaje entre La Selva del Camp y Vila-seca, ambas 
colaterales de Reus: 
- Tiempo de viaje con paso por Reus: 17 minutos. 
- Tiempo de viaje estimado sin paso por Reus: 8 minutos. 
A continuación se adjunta el croquis explicativo, tanto de la conexión Valls-Tarragona, 
como de la conexión Tarragona-Camp de Tarragona descrita en el apartado anterior. 
 
 
Figura 58. Croquis explicativo de las conexiones propuestas entre Valls-Tarragona por una parte y 
Tarragona-Camp de Tarragona. Fuente: Elaboración propia sobre base de Google Maps. 
 
Obsérvese que además se pueden minimizar las expropiaciones y explanación 
empleando parte de un ramal desmantelado en 1986 que actualmente se encuentra sin vía 






La disposición de la playa de vías de La Plana-Picamoixons, unión de las líneas 200 y 
230, impide ir de Valls a Reus sin inversión de marcha. Esto supone una pérdida de más de 15 
minutos de viaje, tiempo importante por la brevedad del resto de trayecto. Por ello se propone 
conectar directamente ambas líneas evitando el paso por La Plana-Picamoixons. Esta actuación 
está incluida en el PEIT y es de vital importancia para la consecución de la línea T1. 
Por lo tanto se propone agilizar al máximo la ejecución de esta actuación prevista para 
el horizonte 2015. Esta medida incluye la construcción de un viaducto para salvar el rio 
Francolí, principal obstáculo para la consecución de este enlace. 
 
Mejora de capacidad en la sección La Plana-Picamoixons-Reus (Línea 230). 
Pese a que para el horizonte actual ya se propone la creación de un PAET en La Selva 
del Camp, el incremento de servicios para el horizonte 2015 en esta sección de vía única 
ocasiona de nuevo una saturación importante. La capacidad de esta corta línea (15,1 Km) de 
vía única debe incrementarse de forma importante, sin embargo no está justificada la 
existencia de 3 PAET en una sección de 15 quilómetros con tan solo dos estaciones. 
Por ello se plantea duplicar al vía en esta sección, por un lado entre la unión de la línea 
230 y la conexión Reus-Valls propuesta en el apartado anterior y del otro en la conexión Valls-
Tarragona en las inmediaciones de la estación de Reus. Esto supondría duplicar la vía en 
aproximadamente 13 quilómetros. Una inversión no muy importante que permitiría una 
capacidad más que suficiente para la implantación del servicio propuesto. 
 
Mejora de capacidad en la sección Marçà-Falset-Reus (Línea 210). 
En esta línea el cantón más largo es de 10.600 metros. Éste se halla entre Marçà-Falset 
y Riudecanyes-Botarell. Esta zona es muy complicada pues existen dos túneles de largas 
dimensiones en vía única, de 5.100 metros y de 2.015 metros. Se halla además la zona en un 
espacio montañoso que dificulta cualquier planteamiento. Sin embargo, existe la posibilidad 
de construir un PAET aislado de cualquier estación entre el primer y segundo túnel. Pasado el 
denominado viaducto de Duesaigües. La construcción de este PAET reduciría el cantón máximo 
a 6.200 metros. Con esto la capacidad máxima sería de 88 trenes al día. 
Con esta capacidad, el grado medio de ocupación es del 97%, por la cual cosa se puede 
afirmar que es posible implantar la explotación propuesta sin problemas de regularidad debido 




Finalmente, a continuación se resumen todas las actuaciones propuestas en materia 
de infraestructura para la implantación de la propuesta de cercanías en el horizonte 2015: 
- Reapertura de la línea Reus a Roda de Barà (línea 234). 
- Conexión directa entre Tarragona y Camp de Tarragona (Líneas 210 y 234). 
- Conexión directa entre Valls y Tarragona (Líneas 230 y 210). 
- Conexión directa entre Valls y Reus (Líneas 200 y 230). 
- Duplicación de vía entre la conexión Valls-Reus y Valls-Tarragona, 13 Km de la línea 
230. 
- Construcción de un PAET en las inmediaciones de Duesaigües (Línea 210). 
 
Todo ello se recoge en el esquema adjunto, en él se incluye diferencian las actuaciones 






Figura 59. Esquema de las actuaciones a realizar en materia de infraestructura, tanto para el horizonte 
actual como para el horizonte 2015. Fuente: Elaboración propia. 
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8.2.3. – Actuaciones en estaciones. 
 
En primer lugar hace falta adaptar las estaciones que aún no disponían de servicio de 
cercanías de todo cuanto se precise para el servicio al viajero. Cartelería, maquinas auto venta, 
cerramiento en accesos dónde sea preciso, etc. Básicamente las estaciones que deben 
incorporar estas medidas son las que quedaron excluidas de la propuesta para el horizonte 
actual.  
Para la línea 200: 
- Vimbodí. 
- L’Espluga de Francolí. 
Para la línea 210: 




Del mismo modo deben ponerse de nuevo en servicio las estaciones y apeaderos que 
se encuentran actualmente fuera de servicio, adaptándolas a las necesidades de la 
explotación. Estas son: 
Para la línea 210: 
- La Canonja. 
Para la línea 234: 
- El Morell. 
- La Secuita (Camp de Tarragona)*. 
- El Catllar. 
- La Riera de Gaià. 
- La Pobla de Montornès. 
* La estación de La Secuita fue desmantelada al construir la estación de alta velocidad Camp 
de Tarragona en la línea 050. Sin embargo en el diseño de la estación de alta velocidad se dejó 
la puerta abierta a la posibilidad de volver a ubicar vías allí dónde estuvo la estación de La 
Secuita y conectarlas con la nueva terminal. El croquis adjunto sirve para corroborar lo aquí 
expuesto. Se adjunta además una imagen donde se observa que la pasarela de conexión entre 
andenes se prolonga de manera que deja la puerta abierta a una ampliación por el lado dónde 
se debe ubicar la estación de cercanías. Por lo tanto se trata de un caso muy favorable para dar 




Figura 60. Vista aérea de la zona de la estación de Camp de Tarragona dónde se observa la posible 
ubicación de la estación de cercanías en conexión con la de alta velocidad. Fuente: Elaboración propia 
sobre imagen del Institut Cartográfic de Catalunya. 
 
 
Figura 61. Vista de la zona de la estación de Camp de Tarragona dónde se observa la posible ubicación 
de la estación de cercanías y su conexión con la de alta velocidad. Fuente: Elaboración propia sobre 
imagen de trenscat.cat. 
 
Además, para mejorar la captación de demanda hacia el servicio de cercanías se 
propone la construcción de las siguientes nuevas estaciones: 
Para la línea 200: 
- Puigpelat. 





Para la línea 234: 
- Adaptación de la actual estación de mercancías de Constantí para el servicio de 
viajeros. 
Para la línea 600: 
- Vilafortuny. 
- Els Boscos-Cala Romana. 
- Creixell. 
- El Roc de Sant Gaietà. 
Pueden conocerse más detalles acerca de lo aquí expuesto en el Anejo 10. – Ubicación 
propuesta para las estaciones de nueva creación. 
La mayoría de las estaciones propuestas para su nueva creación no presentan 
particularidades de explotación. Se trata únicamente de implantar accesos al ferrocarril allí 
dónde se estima que hay demanda, sin embargo en el caso de Reus-Bellissens es especial.  
La estación de Reus-Bellissens aparte de la finalidad de captar demanda, pretende 
reducir considerablemente los tiempos de viaje. Se ubica en un enclave especialmente 
poblado de la ciudad de Reus y justo en las principales salidas de la ciudad hacía Tarragona, 
Salou y Vila-Seca por carretera. Además se ubica en el entorno del hospital principal de la 
ciudad y del campus universitario. 
Si estos condicionantes parecieran pocos, además permite evitar que las líneas T1 y T3 
penetren en la actual estación de Reus, en el otro extremo del núcleo. El acceso hacía la 
original estación de Reus hace perder 9 minutos más parada a la línea T1 y aproximadamente 
unos 20 minutos a la línea T3 por requerir inversión de marcha. De este modo se conecta 
rápidamente Reus con Valls, Tarragona y Camp de Tarragona sin penalizar en tiempo de viaje a 
las líneas pasantes. 
 
8.2.4. – Otras actuaciones. 
 
Finalmente destacar cuales son las actuaciones complementarias a las hasta ahora 
propuestas.  
Por un lado se debería ampliar el centro de tratamiento de trenes en su ubicación 
propuesta de la Base de Mantenimiento de Tarragona, adscrita a Integria. Originalmente para 
el horizonte actual se dimensionó para dar servicio a 7 vehículos, sin embargo para el caso 
horizonte 2015 se requiere dar servicio a 19 unidades. 
Es de suponer que la gran cantidad de terreno disponible en la zona propuesta para su 
ubicación, facilitará adecuadamente la correcta implantación de esta medida. En caso que se 
hubiera optado por no construir este centro y servir el plan propuesto en el horizonte actual 
mediante rotaciones de material con Barcelona, sería menester para el horizonte 2015 la 
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construcción de este centro. Pues efectuar el servicio con 19 vehículos mediante rotación con 
Barcelona sería más complicado y no garantizaría la autonomía y especialización del parque. 
A la hora de construir el mencionado centro, se demuestra que la ubicación propuesta 
junto a la Base de Mantenimiento de Tarragona dispone de la superficie necesaria para 




Figura 62. Justificación del emplazamiento para el Centro de Tratamiento de Trenes a construir. 
Fuente: Elaboración propia sobre base del Institut Cartogràfic de Catalunya. 
 
Además la ubicación propuesta presenta las siguientes ventajas: 
- Centralización de todas las operaciones de mantenimiento y tratamiento de trenes 
del ámbito en unas mismas instalaciones. 
- Optimización de los recursos y el personal empleado en el mantenimiento de 
vehículos ferroviarios. 
- Uso de terrenos de ADIF, sin necesidad de expropiaciones. 
- Posibilidad de construcción de naves con la suficiente longitud de vías. 
Para acabar, hace falta ubicar en las nuevas cabeceras para el horizonte 2015, todo lo 
necesario para la limpieza de los vehículos al finalizar el servicio así como disponer de personal 
de seguridad que vele por la integridad del material móvil mientras espere incorporarse a un 
nuevo servicio. La cabecera de Montblanc se traslada a Vimbodí. Mientras que Valls deja de 
ser cabecera de ninguna línea. Por ello puede desplazarse el equipamiento allí dispuesto a la 




9. – Valoración de los resultados  
 
 Acabadas todas las propuestas que se debían efectuar, es el momento de analizar los 
resultados obtenidos de la implantación del servicio de cercanías en la zona de la ATM Camp 
de Tarragona, tanto para la propuesta para el horizonte actual como para la propuesta 
horizonte 2015. Es de interés pues, efectuar en primer lugar un resumen comparativo entre 
ambos horizontes. 
 
Horizonte actual Horizonte 2015 
Líneas en servicio 4 Líneas en servicio 5 
Estaciones en servicio 24 Estaciones en servicio 46 
Servicios al día 153 exp Servicios al día 190 exp 
Demanda prevista al día 21.529 pax Demanda prevista al día 47.750 pax 
Vehículos en servicio 7 Vehículos en servicio 14 a 19 
Actuaciones necesarias 6 Actuaciones necesarias 6 + 22 
Tabla 42. Tabla comparativa entre los resultados obtenidos en el horizonte actual y el horizonte 2015. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Del análisis de esta tabla comparativa se puede llegar a la conclusión de que en el 
horizonte actual se funciona al 50% de lo que sería esperado para el 2015. Se observa que 
existen prácticamente la mitad de estaciones previstas en el 2015 y menos de la mitad de la 
demanda prevista para ese mismo horizonte. También están en servicio menos de la mitad de 
vehículos de los necesarios para el caso del 2015. Sin embargo en cuanto a número de 
expediciones la variación es muy poco de un caso horizonte al otro, es decir, prácticamente se 
opera por el mismo coste. 
Esto es debido a que en el caso actual las líneas son más cortas y sirven a muchas 
menos paradas. Por ello, aunque se necesite un número parecido de servicios para dotar al 
núcleo de cercanías de una adecuada frecuencia, estos no pueden captar tanta demanda al 
estar más limitado su radio de acción. Al ser las líneas más cortas, obviamente se necesita 
menos material móvil para parecido número de circulaciones. 
Si bien el caso más optimizado se muestra claramente como el del horizonte 2015. 
Únicamente con 37 expediciones extras respecto al caso actual se sirven 22 estaciones más, y 
más del doble de la demanda. Para llegar a conseguir la implantación de este servicio se 
necesitan 22 actuaciones frente a las 6 que se deben realizar únicamente. Por ello aunque el 
servicio para el caso horizonte 2015 sea más óptimo, se necesita mucha más inversión inicial 
para alcanzarlo.  
Por este motivo se muestra como una solución intermedia la instauración del servicio 
para el caso actual. Con mucha menos inversión inicial se consigue implantar un servicio 
adecuado que poco a poco puede ir creciendo. Así pues se empieza a captar demanda hacia el 
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modo de transporte ferroviario, demanda que irá justificando a medida que aumente las 
inversiones a realizar para llegar al horizonte 2015. 
Con la implantación de nuevas estaciones en los núcleos urbanos en los cuales ya 
existen algunas, se puede incrementar la movilidad que es captada por el ferrocarril; incluso 
por encima de la que se ha planteado siguiendo los coeficientes del PDM. Esto es porque en el 
PDM no se incluye la creación de nuevas estaciones. Sirva como ejemplo el siguiente cuadro 
comparativo: 
 
Previsto FFCC PDM 2010 21.616 pax Estimado FFCC 2010 21.529 pax 
Previsto FFCC PDM 2015 34.088 pax Estimado FFCC 2015 47.750 pax 
Tabla 43. Comparativa entre estimaciones del PDM y del presento estudio respecto al número de 
viajeros a transportar en cada escenario planteado. Fuente: Elaboración propia con datos PDM Camp 
de Tarragona. 
 
Es muy esclarecedor el hecho de que en el caso horizonte actual, en este caso 2010, 
ambas previsiones son cercanas. Incluso algo inferiores las que resultan del presente estudio, 
en comparación con las esperadas por el PDM. Sin embargo en el caso del 2015, con la 
extensión de la red mucho más allá de lo previsto en el PDM y con la creación de nuevas 
estaciones y corredores se consigue captar una demanda mucho más elevada que la prevista. 
Hecho muy ventajoso si lo que se pretende es incrementar la movilidad por ferrocarril en la 
zona. 
Por ello se puede afirmar que la implantación de un núcleo de cercanías en el ámbito 
ATM Camp de Tarragona es necesaria y posible, amparado en la demanda que se puede llegar 
a conseguir. En el caso de realizar inversiones mucho mayor que realizando las mínimas. 
Aunque si no se dispone del capital necesario para acometer las inversiones máximas, se 
ofrece la posibilidad de implantar un servicio suficientemente adecuado. 
En el aspecto de las inversiones, a continuación se recogen las propuestas para cada 
escenario planteado a modo de resumen. Se han separado entre las necesarias para el 
escenario actual y las necesarias para el escenario 2015. Para cada una de ellas se explicitan 
sus condicionantes. Se entiende que las planteadas en el escenario actual son 
imperativamente necesarias en el escenario 2015.  Para aquellas que estén presupuestadas, se 
incluye su valoración económica. 
 
Escenario horizonte actual 
PAET en la Selva del Camp, línea 230.  
PAET en Nulles-Bràfim, línea 200.  
Variante de la línea 600. En ejecución. Incluida en el PEIT. 420.000.000€ 
Actuaciones en estaciones. Se incluyen todas. 
Construcción CTT Opcional 
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Escenario horizonte 2015 
Reapertura Reus a Roda de Barà. Incluida en el PEIT. 180.000.000€ 
Conexión Tarragona-Camp de Tarragona. Incluida en el PEIT. 60.000.000€ 
Conexión Valls-Tarragona  
Conexión Valls-Reus Incluida en el PEIT.1.200.000€ 
Duplicación de vía 13Km línea 230.  
PAET en Duesaigües, línea 210.  
Actuaciones en estaciones. Se incluyen todas. 
Construcción de nuevas estaciones Se incluyen todas. 
Construcción o ampliación CTT.  
Tabla 44. Listado de actuaciones propuestas para ambos escenarios de proyecto. Fuente: Elaboración 
propia con datos PEIT. 
 
Para acabar la comparativa entre los dos escenarios propuestos se adjuntan los 
tiempos de viaje entre los enclaves más destacados de la zona de proyecto. Los obtenidos en 
cada escenario y los que actualmente existen en autobús y en vehículo privado. De este modo 
se ofrece una comparativa de las ventajas que puede suponer la implantación del servicio en 
determinados trayectos. Teniendo en cuenta además que muchos de los trayectos en vehículo 
privado se realizan por vías de peaje, hecho que incrementa la competitividad del ferrocarril 
en la relación. 
 
Cercanías horizonte actual 
       Camp de Tarragona - - - - - - - Camp de Tarragona 
Montblanc 37 20 60 50 75 44 Montblanc 
 Reus 7 40 15 35 30 Reus 
  Salou 23 70 15 35 Salou 
   Sant Vicenç de Calders 28 29 20 St Vicenç 
    Tarragona 8 55 Tarragona 
     
Valls 47 Valls 
        Vila-Seca 
       
Cercanías horizonte 2015 
       Camp de Tarragona 25 35 33 15 48 15 49 Camp de Tarragona 
Montblanc 44 28 52 50 67 34 Montblanc 
 Reus 8 20 18 47 33 Reus 
  Salou 23 53 15 44 Salou 
   
Sant Vicenç de Calders 37 30 29 St Vicenç 
    Tarragona 8 38 Tarragona 
     Valls 30 Valls 
        Vila-Seca 





        Camp de Tarragona 67 80 50 170 83 40 150 Camp de Tarragona 
Montblanc 85 25 50 160 51 65 Montblanc 
 Reus 15 45 25 130 17 Reus 
  Salou 15 90 25 170 Salou 
   Sant Vicenç de Calders 120 71 90 St Vicenç 
    Tarragona 15 30 Tarragona 
     Valls 55 Valls 
        Vila-Seca 
       
Coche 
        Camp de Tarragona 24 14 23 32 27 22 40 Camp de Tarragona 
Montblanc 34 21 35 37 37 30 Montblanc 
 Reus 15 24 17 32 16 Reus 
  
Salou 8 29 12 32 Salou 
   Sant Vicenç de Calders 30 32 25 St Vicenç 
    
Tarragona 11 20 Tarragona 
     Valls 26 Valls 
        Vila-Seca 
       Tabla 45. Relación de tiempos de viaje entre las principales relaciones, tiempo en minutos. En 
ferrocarril de cercanías en cada escenario plantead, en autobús y en coche. Fuente: Elaboración 
propia y con datos de viamichelin.es y gencat.cat 
 
Dónde se observa que el ferrocarril de cercanías permite mejorar de manera muy 
favorable los tiempos de viaje en transporte público por la zona en relación con el autobús. 
Además el horizonte 2015 mejora algunos tiempos de viaje de manera bastante notoria. 
Obviamente, en algunos pierde velocidad comercial por el hecho de tener más paradas, sin 
embargo se trata de relaciones donde igualmente supera a los modos de transporte 
competidores y se puede permitir el añadir más paradas sin perder competitividad. Aún así 
puede superar al vehículo privado en numerosas relaciones, especialmente en la zona de la 
costa. 
Además de todo lo expuesto hasta el momento, se puede afirmar que la implantación 
de la red de cercanías propuesta en la zona de la ATM Camp de Tarragona comportará una 
considerable mejora del servicio de trenes de Media Distancia. El hecho de que se absorba su 
demanda de movilidad local hará que se puedan minimizar las paradas y permitirá incrementar 
las prestaciones y tiempos de viaje entre sus orígenes y destinos fuera del ámbito de proyecto. 
Además el servicio de cercanías absorbe parte de los servicios que actualmente efectúa Media 
Distancia mediante las líneas R13 y R14 en el interior del área, permitiendo optimizar el 
aprovechamiento del material móvil del operador. 
Asimismo en relación con el resto de métodos de transporte, pese a que no ha sido 
objeto del presente estudio, la implantación del servicio de cercanías permitirá aprovechar las 
sinergias entre el transporte privado y el ferrocarril; especialmente entre el transporte público 
por carretera y el ferrocarril, ya sea en trayectos urbanos o interurbanos. Permitiendo además 
la integración tarifaria de ambos servicios, actualmente inexistente entre autobús y tren.  
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10. – Conclusiones  
 
Para concluir, cabe afirmar que se ha cumplido el objeto principal del presente 
proyecto, éste era: 
- Definir la implantación y explotación de los servicios ferroviarios de alta capacidad 
en las cercanías del ámbito del Consorci del Transport Públic del Camp de 
Tarragona, Autoritat Territorial de la Mobilitat (ATM Camp de Tarragona). 
Se verifica su cumplimiento analizando se han cumplido los condicionantes que se 
indicaron necesarios para llegar a este fin: 
- Aprovechar al máximo la red ferroviaria existente. No se ha necesitado construir 
líneas nuevas, únicamente adaptar las existentes 
 
- Asegurar que la cobertura del servicio llega al máximo posible de población. Se 
cubre el 87% de la población en la zona de proyecto. 
 
- Adaptar la capacidad a la demanda, minimizando costes de explotación. Se plantea 
la explotación con el mínimo de material móvil posible. Asimismo se dimensiona 
cada escenario propuesto en función de las necesidades. 
 
- Implantar frecuencias atractivas para el usuario. Todas las líneas principales tienen 
como mínimo una expedición cada hora, además existen zonas con 4 expediciones 
por hora. 
 
- Estudiar las actuaciones a realizar para mejorar el servicio. Se plantean y detallan 
tantas actuaciones como ha sido preciso en cada escenario 
 
Por todo ello se puede afirmar que existe una demanda de movilidad por ferrocarril en 
el ámbito ATM Camp de Tarragona no cubierta, que existe voluntad por parte de las 
administraciones, instituciones y ciudadanos para que sea cubierta. Y que existe una red 
ferroviaria suficientemente densa como para captar esta demanda y darle respuesta. Se 
conoce la red y sus condicionantes. 
Además se puede implantar el servicio de alta capacidad de manera adaptada a  los 
recursos disponibles para ejecutar las inversiones necesarias.  A partir del trabajo realizado en 
el presente documento se conocen cuáles son las actuaciones necesarias y de qué manera se 
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Anejo 1. – Listado de población por municipios. 
 
A continuación se presenta el listado de los municipios de la zona de proyecto. En 
primer lugar ordenados por comarcas, en segundo lugar ordenados por la división zonal 
efectuada por la ATM Camp de Tarragona. Se adjuntan los resúmenes de población y número 





 Municipio Habitantes Municipio Habitantes 
Aiguamúrcia 914 Alforja 1.897 
Alcover 5.143 Almoster 1.384 
Alió 386 Arbolí 113 
Bràfim 680 Botarell 1.085 
Cabra del Camp 1.146 Cambrils 32.422 
El Milà 180 Capafonts 126 
El Pla de Santa Maria 2.371 Castellvell del Camp 2.757 
El Pont d'Arementera 597 Colldejou 181 
El Rourell 384 Duesaigües 240 
Els Garidells 201 La Febró 42 
Figuerola del Camp 346 La Selva del Camp 5.477 
La Masó 300 L'Albiol 418 
La Riba 705 L'Aleixar 911 
Montferri 391 L'Argentera 135 
Mont-ral 172 Les Borges del Camp 2.141 
Nulles 451 Maspujols 710 
Puigpelat 1.001 Montbrió del Camp 2.298 
Querol 536 Mont-roig del Camp 12.193 
Rodonyà 527 Prades 655 
Vallmoll 1.637 Pratdip 835 
Valls 25.158 Reus 106.622 
Vilabella 824 Riudecanyes 1.118 
Vila-rodona 1276 Riudecols 1.277 
 
45.326 Riudoms 6.473 
  
Vandellós i L'Hospitalet de l'Infant 5.839 
  




Vinyols i els Arcs 1.887 







Conca de Barberà 
 Municipio Habitantes Municipio Habitantes 
Albinyana 2.314 Barberà de la Conca 537 
Banyeres del Penedès 2.952 Blancafort 433 
Bellvei 2.110 Conesa 120 
Bonastre 640 Espluga de Francolí 3.949 
Calafell 24.423 Forès 43 
Cunit 12.464 Les Piles 218 
El Montmell 1.449 Llorac 107 
El Vendrell 36.068 Montblanc 7.382 
La Bisbal del Penedès 3.343 Passanant i Belltall 164 
L'Arboç 5.469 Pira 502 
Llorenç del Penedès 2.251 Pontils 131 
Masllorenç 526 Rocafort de Queralt 258 
Sant Jaume dels Domenys 2.450 Santa Coloma de Queralt 3.153 
Santa Oliva 3.327 Sarral 1.720 
 








Vallfogona de Riucorb 114 
  




Vimbodí i Poblet 1.038 









 Municipio Habitantes Municipio Habitantes 
Bellmunt del Priorat 350 Altafulla 4.711 
Cabacés 347 Constantí 6.356 
Capçanes 431 Creixell 3.319 
Cornudella de Montsant 1.028 El Catllar 4.124 
El Lloar 124 El Morell 3.395 
El Masroig 558 Els Pallaresos 4.126 
El Molar 297 La Canonja *Tarragona 
Els Guiamets 329 La Nou de Gaià 510 
Falset 2.935 La Pobla de Mafumet 2.628 
Gratallops 263 La Pobla de Montornès 2.888 
La Bisbal de Falset 237 La Riera de Gaià 1.661 
La Figuera 135 La Secuita 1.547 
La Morera de Montsant 160 Perafort 1.218 
La Torre de Fontaubella 147 Renau 101 
La Vilella Alta 136 Roda de Barà 6.232 
La Vilella Baixa 213 Salomó 505 
Marçà 653 Salou 27.016 
Margalef 115 Tarragona 140.184 
Poboleda 382 Torredembarra 15.406 
Porrera 482 Vespella de Gaià 418 
Pradell de la Teixeta 188 Vilallonga del Camp 2.000 






   
Resumen: 
Comarcas de la zona de estudio Habitantes Nº de municipios 
Alt Camp 45.326 23 
Baix Camp 190.440 28 
Baix Penedès 99.786 14 
Conca de Barberà 21.437 22 
Priorat 10.145 23 













 Municipio Habitantes Municipio Habitantes 
Alforja 1.897 Colldejou 181 
Almoster 1.384 Duesaigües 240 
Altafulla 4.711 La Torre de Fontaubella 147 
Botarell 1.085 L'Argentera 135 
Cambrils 32.422 Mont-roig del Camp 12.193 
Castellvell del Camp 2.757 Pradell de La Teixeta 188 
Constantí 6.356 Pratdip 835 
El Catllar 4.124 Riudecanyes 1.118 
El Morell 3.395 Vandellós i L'Hospitalet de l'Infant 5.839 
El Rourell 384 Vilanova d'Escornalbou 573 
Els Garidells 201 
 
21.449 
Els Pallaresos 4.126 
  La Canonja *Tarragona 
  La Pobla de Mafumet 2.628 
  La Riera de Gaià 1.661 
  La Secuita 1.547 
  La Selva del Camp 5.477 
  L'Albiol 418 
  L'Aleixar 911 
  Les Borges del Camp 2.141 
  Maspujols 710 
  Montbrió del Camp 2.298 
  Perafort 1.218 
  Reus 106.622 
  Riudecols 1.277 
  Riudoms 6.473 
  Salou 27.016 
  Tarragona 140.184 
  Torrdembarra 15.406 
  Vilallonga del Camp 2.000 
  Vila-seca 21.373 















 Municipio Habitantes Municipio Habitantes 
Arbolí 113 Barberà de la Conca 537 
Bellmunt del Priorat 350 Blancafort 433 
Cabacés 347 Capafonts 126 
Capçanes 431 Conesa 120 
Cornudella de Monstant 1.028 Espluga de Francolí 3.949 
El Lloar 124 Forès 43 
El Masroig 558 La Febró 42 
El Molar 297 Les Piles 218 
Els Guiamets 329 Llorac 107 
Falset 2.935 Montblanc 7.382 
Gratallops 263 Mont-ral 172 
La Bisbal de Falset 237 Passanant i Belltall 164 
La Figuera 135 Pira 502 
La Morera de Montsant 160 Pontils 131 
La Vilella Alta 136 Prades 655 
La Vilella Baixa 213 Rocafort de Queralt 258 
Marçà 653 Santa Coloma de Queralt 3.153 
Margalef 115 Sarral 1.720 
Poboleda 382 Savallà del Comtat 71 
Porrera 482 Senan 56 
Torroja del Priorat 165 Solivella 678 
Ulldemolins 470 Vallclara 117 
 
9.923 Vallfogona de Riucorb 114 
  






Vimbodí i Poblet 1.038 








La Nou de Gaià 510 
Municipio Habitantes La Pobla de Montornés 2.888 
Aiguamúrcia 914 La Riba 705 
Albinyana 2.314 L'Arboç 5.469 
Alcover 5.143 Llorenç del Penedés 2.251 
Alió 386 Masllorenç 526 
Banyeres del Pendés 2.952 Montferri 391 
Bellvei 2.110 Nulles 451 
Bonastre 640 Puigpelat 1.001 
Bràfim 680 Querol 536 
Cabra del Camp 1.146 Renau 101 
Calafell 24.423 Roda de Barà 6.232 
Creixell 3.319 Rodonyà 527 
Cunit 12.464 Salomó 505 
El Milà 180 Sant Jaume dels Domenys 2.450 
El Montmell 1.449 Santa Oliva 3.327 
El Pla de Santa Maria 2.371 Vallmoll 1.637 
El Pont d'Armentera 597 Valls 25.158 
El Vendrell 36.068 Vespella de Gaià 418 
Figuerola del Camp 346 Vilabella 824 
La Bisbal del Penedés 3.343 Vila-rodona 1.276 





Zona ATM Habitantes Nº de municipios 
Zona 1 404.089 32 
Zona 2.1 21.449 10 
Zona 2.2 9.923 22 
Zona 2.3 23.063 27 








Anejo 2. – Características de las estaciones del área. 
 
Listado de las estaciones existentes en el área con sus principales características: 
Código Estación Observaciones Edificio viajeros Personal Andenes Nº vías 
65406 Vandellós Fuera de servicio Cerrado No 2 3 
65407 L'Hospitalet de l'Infant   En servicio Sí 2 4 
65408 Mont-Roig del Camp   Cerrado No 2 3 
65409 Cambrils   En servicio No 2 3 
65410 Salou   En servicio Parcial 2 4 
65411 Port Aventura   Marquesina No 1 2 
65412 Tres Camins Apartadero No existe No 0 2 
71301 Els Guiamets   Cerrado No 2 3 
71302 Capçanes Apeadero Marquesina No 1 1 
71303 Marçà-Falset   En servicio No 2 7 
71304 Pradell   Cerrado No 2 5 
71305 Duesaigües-L'Argentera  Apeadero Cerrado No 1 1 
71306 Riudecanyes-Botarell   Cerrado No 2 3 
71307 Les Borges del Camp   Cerrado No 2 5 
71400 Reus   En servicio Sí 3 9 
71401 Vila-Seca Apeadero Cerrado No 1 2 
71402 La Canonja Fuera de servicio No existe No 0 2 
71500 Tarragona   En servicio Sí 4 11 
71502 Altafulla-Tamarit Apeadero Marquesina No 2 2 
71503 Torredembarra   En servicio Parcial 2 3 
71600 Sant Vicenç de Calders   En servicio Sí 4 18 
71601 Calafell Apeadero En servicio No 2 2 
71602 Segur de Calafell Apeadero En servicio No 2 2 
71603 Cunit Apeadero En servicio No 2 2 
72001 El Morell Fuera de servicio Cerrado No 1 1 
72002 La Secuita Fuera de servicio No existe No 1 1 
72003 El Catllar Fuera de servicio No existe No 1 1 
72004 Riera de Gaià Fuera de servicio Cerrado No 1 1 
72005 Pobla de Montornès Fuera de servicio No existe No 1 1 
72006 Constantí Sólo mercancías No existe No 0 4 
72100 Roda de Barà   Cerrado No 2 6 
72101 Roda de Mar Apeadero Marquesina No 1 1 
72201 El Vendrell   En servicio No 2 4 
72202 L'Arboç   En servicio No 3 4 
73006 Vimbodí Apeadero Cerrado No 1 1 
73007 L'Espluga de Francolí   Cerrado No 2 4 
73008 Montblanc   En servicio No 2 4 
73009 Vilaverd   Cerrado No 2 2 
73010 La Riba Apeadero Marquesina No 1 1 
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73100 Plana-Picamoixons   Cerrado No 3 4 
73101 Alcover   Cerrado No 2 3 
73102 La Selva del Camp Apeadero Marquesina No 1 1 
76001 Salomó   Marquesina No 2 3 
76002 Vilabella Apeadero Marquesina No 1 1 
76003 Nulles-Bràfim Apeadero  Marquesina No 1 1 




Anejo 3. – Cálculos de ocupación y capacidad de líneas. 
 
Ocupación de líneas 
La ocupación de las líneas se determina sección a sección en base a la siguiente 
fórmula de cálculo: 
Ocupación sección= ∑ (Trenes de viajeros × 2) + Trenes de mercancías 
 
Sección Cálculo de trenes/día 
Vimbodí-La Plana Picamoixons 2×(2 R13+3 R14)+ 29 Merc = 39 
La Plana Picamoixons-Reus 2×(3 R14 + 2 R14extra) + 23 Merc = 33 
La Plana Picamoixons-Sant Vicenç de Calders 2×(2 R13 + 2R13extra) + 5 Merc = 13 
Els Guiamets-Reus 2×(1 LD + 6 R15) + 37 Merc= 51 
Reus-Constantí 7 Merc = 7 
Reus-Tarragona 2×(1 LD + 3 R14 + 2 R14extra + 6 R15) + 65 Merc = 89 
Vandellós-Tarragona 2×( 14 LD + 10 R16) + 16 Merc = 64 
Tarragona-Sant Vicenç de Calders 2×( 15 LD + 3 R14 + 6 R15 + 10 R16) + 59 Merc = 127 
Sant Vicenç de Calders-Cunit 2×(15 LD + 2 R13 + 3 R14 + 6 R15 + 10 R16 + 36 R2) = 144 
Sant Vicenç de Calders-L’Arboç 2×( 22 R4) + 64 Merc = 108 
 
Leyenda: 
R13 – Línea de Media distancia Barcelona-Lleida por Valls. 
R13 extra – Servicio complementario de Media Distancia para la línea R13. 
R14 – Línea de Media distancia Barcelona-Lleida por Reus. 
R14 extra – Servicio complementario de Media Distancia para la línea R14. 
R15 – Línea de Media distancia Barcelona-Mora la Nova/Zaragoza. 
R16 – Línea de Media distancia Barcelona-Tortosa/Valencia. 
LD – Líneas de Larga Distancia. 
R2 – Línea de Cercanías Barcelona Sant Vicenç de Calders-Maçanet Massanes. 
R4 – Línea de Cercanías Barcelona Sant Vicenç de Calders-Manresa. 






Capacidad de líneas 
Para efectuar el cálculo de capacidad de las distintas secciones de las líneas se va a 
usar el método Renfe. Este método define dos fórmulas de cálculo distintas según si se trata 
de vía única o vía doble. Estas son: 
Vía única:              
 
Vía doble:             
 
     
Dónde: 
X = Capacidad vía par o vía única. 
Y = Capacidad vía impar. 
T = Capacidad máxima diaria. 
t1 = Tiempo de recorrido tren 1. 
t2 = Tiempo de recorrido tren 2. 
Para simplificar los cálculos se considerará que todos los trenes son iguales a un tren 
tipo. La velocidad fijada para el tren tipo es el caso más desfavorable y se establece en 100 
Km/h, que es la velocidad de circulación de los trenes de mercancías, los servicios más lentos. 
De este modo puede considerarse que: “t1=t2”. De este modo las fórmulas a aplicar se 
simplifican de la siguiente manera: 
Vía única:         
 
Vía doble:             
En primer lugar se calcula “T”, esto es la capacidad máxima diaria en minutos. Se trata 
del total de horas de circulación hábil en la línea. Se calcula: 
T = 1440 minutos – minutos de mantenimiento. 
Según las bandas de mantenimiento definidas en el apartado 5.1.9 del presente 
documento se encuentra la “T” para cada sección de las líneas de la zona de proyecto. Los 







Línea Sección Operación T 
Línea 200 Vimbodí a Sant Vicenç de Calders 1.440  - 220 1.220 min 
Sant Vicenç de Calders a Cunit 1.440 - 300 1.140 min 
Línea 210 Els Guiamets a Reus 1.440 -110 1.330 min 
Reus a Tarragona 1.440 - 180 1.260 min 
Línea 230 La Plana-Picamoixons a Reus 1.440 - 185 1.255 min 
Línea 234 Reus a Roda de Barà 1.440 - 180 1.260 min 
Línea 240 Sant Vicenç de Calders a L’Arboç 1.440 - 180 1.260 min 
Línea 600 Vandellós a Tarragona 1.440 - 270 1.170 min 
Tarragona a Sant Vicenç de Calders 1.440 - 300 1.140 min 
 
Una vez conocida “T”, se debe determinar “t”. El tiempo de recorrido de cada tren se 
calcula según la fórmula del Intervalo Medio de Sucesión Mínima: 
      
      
   
Dónde: 
X = Tiempo de reconocimiento de la señal, se considera X= 0,92 min. 
D = Longitud del cantón. 
L = Longitud del tren precedente, se considera L=450m, el máximo definido 
según el PEIT. 
V = Velocidad de recorrido, se considera V = 100Km/h = 1667 m/min 
La longitud del cantón la define el bloqueo. El cantón que define la capacidad máxima 
de una sección es el cantón más largo. A continuación se adjunta el listado de los cantones de 
definición para cada sección de las líneas de proyecto: 
 
Sección Cantón más largo 
Vimbodí-La Plana Picamoixons 6.500 m 
La Plana Picamoixons-Reus 15.100 m 
La Plana Picamoixons-Sant Vicenç de Calders 13.500 m 
Els Guiamets-Reus 10.600 m 
Reus-Constantí 11.100 m 
Reus-Tarragona 2.000 m 
Vandellós-Tarragona 8.870 m 
Tarragona-Sant Vicenç de Calders 2.000 m 
Sant Vicenç de Calders-Cunit 2.000 m 
Sant Vicenç de Calders-L’Arboç 2.000 m 
154 
 
No se considera la presencia de apeaderos en los cantones puesto que los cálculos ya 
se han sobredimensionado para ir del lado de la mínima capacidad, en parámetros como el 
tiempo de reconocimiento de señal, la longitud de los trenes y su velocidad tipo.  
A continuación se calcula “t” para cada sección. 
Sección Operación t 
Vimbodí-La Plana Picamoixons 0,92 +(2x6500 + 450)/ 1667 9 min 
La Plana Picamoixons-Reus 0,92 +(2x15100 + 450)/ 1667 19 min 
La Plana Picamoixons-Sant Vicenç de Calders 0,92 +(2x13500 + 450)/ 1667 17 min 
Els Guiamets-Reus 0,92 +(2x10600 + 450)/ 1667 14 min 
Reus-Constantí 0,92 +(2x11100 + 450)/ 1667 15 min 
Reus-Tarragona 0,92 +(2x2000 + 450)/ 1667 4 min 
Vandellós-Tarragona 0,92 +(2x8870 + 450)/ 1667 12 min 
Tarragona-Sant Vicenç de Calders 0,92 +(2x2000 + 450)/ 1667 4 min 
Sant Vicenç de Calders-Cunit 0,92 +(2x2000 + 450)/ 1667 4 min 
Sant Vicenç de Calders-L’Arboç 0,92 +(2x2000 + 450)/ 1667 4 min 
 
Finalmente se calcula la capacidad máxima diaria para cada sección de las líneas de la 
zona de proyecto. Esta se minora según la capacidad potencial, que es un 60% de la máxima, la 
capacidad potencial es la que permite la circulación en condiciones de regularidad para este 
caso en el que se trata de líneas de tráfico mixto. 
 
Sección Operación Capacidad max Capacidad potencial 
Vimbodí-La Plana Picamoixons 1220/9 135 trenes/día 80 trenes/día 
La Plana Picamoixons-Reus 1255/19 66 trenes/día 40 trenes/día 
La Plana Picamoixons-Sant Vicenç de Calders 1220/17 72 trenes/día 43 trenes/día 
Els Guiamets-Reus 1330/14 95 trenes/día 60 trenes/día 
Reus-Constantí 1260/15 84 trenes/día 50 trenes/día 
Reus-Tarragona (2x1260)/4 630 trenes/día 378 trenes/día 
Vandellós-Tarragona 1170/12 97 trenes/día 60 trenes/día 
Tarragona-Sant Vicenç de Calders (2x1140)/4 570 trenes/día 342 trenes/día 
Sant Vicenç de Calders-Cunit (2x1140)/4 570 trenes/día 342 trenes/día 





Anejo 4. – Distancia entre municipios y estaciones del área. 
 
A continuación se presenta el listado de los municipios de la zona de proyecto por 
orden alfabético y su distancia a la estación ferroviaria más próxima. Esta distancia se ha 
contabilizado desde el centro urbano por carretera. Se presenta cada tipología considerada 
según un color identificativo. La clasificación adoptada para considerar las distintas tipologías 
de cobertura es: 
  Distancia a estación > 1Km 
  Distancia a estación < 1Km 
  FFCC pasante por las inmediaciones de algún núcleo del municipio 
  FFCC con estación integrada en el núcleo principal del municipio 
 
Municipio Distancia al ferrocarril Estación 
Aiguamúrcia 17 Km 76004 - Valls 
Albinyana 7.5 Km 72201 - El Vendrell 
Alcover Integrada en núcleo 73101 - Alcover 
Alforja 6.5 Km 71307 - Les Borges del Camp 
Alió 5.5 Km 76004 - Valls 
Almoster 4 Km 73102 - La Selva del Camp 
Altafulla Integrada en núcleo 71502 - Altafulla-Tamarit 
Arbolí 16 Km 71307 - Les Borges del Camp 
Banyeres del Penedès 2 Km 72202 - L'Arboç 
Barberà de la Conca 8 Km 73008 - Montblanc 
Bellmunt del Priorat 7.5 Km 71303 - Marçà-Falset 
Bellvei 5 Km 72201 - El Vendrell 
Blancafort 8.5 Km 73007 - L'Espluga de Francolí 
Bonastre 5 Km 72100 - Roda de Barà 
Botarell 900 m 71306 - Riudecanyes-Botarell 
Bràfim 4.5 Km 76003 - Nulles-Bràfim 
Cabacés 24 Km 71303 - Marçà-Falset 
Cabra del Camp 13 Km 73008 - Montblanc 
Calafell Integrada en núcleo 71601 - Calafell y 71602 - Segur de Calafell 
Cambrils Integrada en núcleo 65409 - Cambrils 
Capafonts 21 Km 73010 - La Riba 
Capçanes Integrada en núcleo 71302 - Capçanes 
Castellvell del Camp 2 Km 71400 - Reus 
Colldejou 6 Km 71304 - Pradell 
Conesa 24 Km 73008 - Montblanc 
Constantí 5 Km. 1* 72006 - Constantí 
Cornudella de Montsant 21 Km 71307 - Les Borges del Camp 
Creixell 4 Km.  71503 - Torredembarra 
Cunit Integrada en núcleo 71603 - Cunit 
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Duesaigües 900 m 71305 - Duesaigües-L'Argentera 
El Catllar 600 m 72003 - El Catllar 
El Lloar 16 Km 71303 - Marçà-Falset 
El Masroig 7 Km 71303 - Els Guiamets 
El Milà 3.5 Km 73101 - Alcover 
El Molar 13 Km 71303 - Marçà-Falset 
El Montmell 17 Km 72202 - L'Arboç 
El Morell Integrada en núcleo 72001 - El Morell 
El Pla de Santa Maria 8 Km 76004 - Valls 
El Pont d'Armentera 18 Km 76004 - Valls 
El Rourell 4 Km 72001 - El Morell 
El Vendrell Integrada en núcleo 72201 - El Vendrell 
Els Garidells 2 Km 72002 - La Secuita 
Els Guiamets 2 Km 71303 - Els Guiamets 
Els Pallaresos 3 Km 72002 - La Secuita 
Espluga de Francolí Integrada en núcleo 73007 - L'Espluga de Francolí 
Falset 2,2 Km 71303 - Marçà-Falset 
Figuerola del Camp 14 Km  76004 - Valls 
Forès 22 Km 73008 - Montblanc 
Gratallops 12 Km 71303 - Marçà-Falset 
La Bisbal de Falset 34 Km 71303 - Marçà-Falset 
La Bisbal del Penedès 8.5 Km 72201 - El Vendrell 
La Canonja 400 m. 2* 71402 - La Canonja 
La Febró 32 Km 73102 - La Selva del Camp 
La Figuera 21 Km 71303 - Marçà-Falset 
La Masó 7.5 Km 73101 - Alcover 
La Morera de Montsant 28 Km 71307 - Les Borges del Camp 
La Nou de Gaià 1.7 Km 72004 - Riera de Gaià 
La Pobla de Mafumet 200 m 72001 - El Morell 
La Pobla de Montornès Integrada en núcleo 72005 - Pobla de Montornès 
La Riba Integrada en núcleo 73010 - La Riba 
La Riera de Gaià 760m. 50 m de la traza 72004 - Riera de Gaià 
La Secuita 900 m 72002 - La Secuita 
La Selva del Camp Integrada en núcleo 73102 - La Selva del Camp 
La Torre de Fontaubella 1.5 Km 71304 - Pradell 
La Vilella Alta 20 Km 71303 - Marçà-Falset 
La Vilella Baixa 17 Km 71303 - Marçà-Falset 
L'Albiol 15 Km 73102 - La Selva del Camp 
L'Aleixar 5 Km 71307 - Les Borges del Camp 
L'Arboç Integrada en núcleo 72202 - L'Arboç 
L'Argentera 1.3 Km 71305 - Duesaigües-L'Argentera 
Les Borges del Camp 300 m 71307 - Les Borges del Camp 
Les Piles 24 Km 73008 - Montblanc 
Llorac 32 Km 73008 - Montblanc 
Llorenç del Penedès 5.5 Km 72202 - L'Arboç 
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Marçà 600 m 71303 - Marçà-Falset 
Margalef 38 Km 71303 - Marçà-Falset 
Masllorenç 6.5 Km 76001 - Salomó 
Maspujols 2.5 Km (Traza a 500m) 71307 - Les Borges del Camp 
Montblanc Integrada en núcleo 73008 - Montblanc 
Montbrió del Camp 3.5 Km 71306 - Riudecanyes-Botarell 
Montferri 6 Km 76001 - Salomó 
Mont-ral 13 Km 73101 - Alcover 
Mont-roig del Camp 5 Km.  3* 65408 - Mont-roig del Camp 
Nulles Integrada en núcleo 76003 - Nulles-Bràfim 
Passanant i Belltall 23 Km 73007 - L'Espluga de Francolí 
Perafort 800 m 72002 - La Secuita 
Pira 7.5 Km 73008 - Montblanc 
Poboleda 22 Km 71307 - Les Borges del Camp 
Pontils 34 Km 76004 - Valls 
Porrera 13 Km 71303 - Marçà-Falset 
Pradell de la Teixeta 4 Km 71304 - Pradell 
Prades 22 Km 73007 - L'Espluga de Francolí 
Pratdip 11 Km 65407 - L'Hospitalet de L'Infant 
Puigpelat 5 Km. Traza a 900m 76004 - Valls 
Querol 24 Km 76004 - Valls 
Renau 2 Km 76002 - Vilabella 
Reus Integrada en núcleo 71400 - Reus 
Riudecanyes 900 m 71306 - Riudecanyes-Botarell 
Riudecols 5 Km 71307 - Les Borges del Camp 
Riudoms 5 Km 71307 - Les Borges del Camp 
Rocafort de Queralt 17 Km 73008 - Montblanc 
Roda de Barà Integrada en núcleo 72101 - Roda de Mar 
Rodonyà 10 Km 76001 - Salomó 
Salomó 400 m 76001 - Salomó 
Salou Integrada en núcleo 65410 - Salou 
Sant Jaume dels Domenys 6 Km 72202 - L'Arboç 
Santa Coloma de Queralt 28 Km 73008 - Montblanc 
Santa Oliva 4.5 Km 72201 - El Vendrell 
Sarral 12 Km 73008 - Montblanc 
Savallà del Comtat 26 Km 73008 - Montblanc 
Senan 11 Km 73007 - L'Espluga de Francolí 
Solivella 10 Km 73008 - Montblanc 
Tarragona Integrada en núcleo 71500 - Tarragona 
Torredembarra Integrada en núcleo 71503 - Torredembarra 
Torroja del Priorat 19 Km 71303 - Marçà-Falset 
Ulldemolins 23 Km 73006 - Vimbodí 
Vallclara 7 Km 73006 - Vimbodí 
Vallfogona de Riucorb 31 Km 73007 - L'Espluga de Francolí 
Vallmoll 5.5 Km 76004 - Valls 
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Valls Integrada en núcleo 76004 - Valls 
Vandellós i L'Hospitalet de l'Infant Integrada en núcleo 65407 - L'Hospitalet de L'Infant 
Vespella de Gaià 7 Km 72004 - Riera de Gaià 
Vilabella 900 m 76002 - Vilabella 
Vilallonga del Camp 2 Km 72001 - El Morell 
Vilanova de Prades 13 Km 73006 - Vimbodí 
Vilanova d'Escornalbou 10 Km 65408 - Mont-roig del Camp 
Vilaplana 10 Km 71400 - Reus 
Vila-rodona 15 Km 76004 - Valls 
Vila-seca Integrada en núcleo 71401 - Vila-Seca 
Vilaverd Integrada en núcleo 73009 - Vilaverd 
Vimbodí i Poblet Integrada en núcleo 73006 - Vimbodí 
Vinyols i els Arcs 7.5 Km 65409 - Cambrils 
 
1*– La traza pasa por el polígono industrial. 
2* – La traza atraviesa el polígono petroquímico. 
3* – La traza atraviesa la urbanización Miami playa (Población > 4000 habitantes). 
 
La Canonja se ha contabilizado como municipio pues se trata de un municipio de nueva 
creación por segregación de Tarragona el 15 de Abril de 2010. Sin embargo a efectos de 





Anejo 5. – Matrices origen - destino. 
 
EMO 2001 
 Para municipios con servicio o posible servicio ferroviario 
   Trabajo + estudio 
   Calafell, Cunit, L'Arboç y El Vendrell se incluyen como Cercanías Barcelona 
La Canonja no dispone de datos pues hasta 15 de Abril de 2010 perteneció a Tarragona 
Se expresa en desplazamientos = Ida + vuelta. 
   
    Municipios Generados Atraídos Total 
Tarragona 8769 15633 24402 
Reus 9813 7003 16816 
Vila-seca 2918 2913 5831 
Salou 2407 3159 5566 
Cambrils 3400 1832 5232 
Valls 1761 2030 3791 
Constantí 1523 1478 3001 
NÚCLEO C.BARCELONA 1179 1656 2835 
Torredembarra 1700 984 2684 
La Pobla de Mafumet 384 1409 1793 
Montblanc 487 998 1485 
La Selva del Camp 849 572 1421 
El Morell 461 948 1409 
Mont-roig del Camp 871 507 1378 
Vandellós i L'Hospitalet de l'Infant 506 724 1230 
Alcover 834 275 1109 
Altafulla 797 297 1094 
El Catllar 782 53 835 
Roda de Barà 524 243 767 
Espluga de Francolí 605 137 742 
Creixell 357 188 545 
La Secuita 387 20 407 
Les Borges del Camp 353 46 399 
La Riera de Gaià 257 109 366 
La Riba 144 189 333 
Puigpelat 157 172 329 
Perafort 209 117 326 
Marçà-Falset 238 87 325 
La Pobla de Montornès 259 61 320 
Botarell 217 36 253 
Vimbodí i Poblet 169 50 219 
Vilabella 166 46 212 
Vilaverd 91 73 164 
Riudecanyes 150 4 154 
Maspujols 146 5 151 
Nulles 77 15 92 
Capçanes 79 7 86 
Salomó 33 27 60 
Duesaigües 45 1 46 
Total de desplazamientos obligados persona /día -> 88208 





 A partir de la EMO 2001 se elabora la EMC con los datos de crecimiento de 2006 
 Se aplican los siguientes coeficientes de crecimiento por cada municipio: 
  Anejo 6. – Datos de crecimiento demográfico. 
Con estos resultados se transforma la movilidad obligada en movilidad cotidiana según 
los datos de la EMC 2006 y se expresa en viajes al día, no en desplazamientos 
Para ello se obtiene una matriz de día laborable según los siguientes coeficientes: 
  Idas ocupacionales 22,80% 
Idas personales 31,20% 
Vueltas 46,00% 
 
   
Municipios Generados Atraídos Total 
Tarragona 43153 81403 124556 
Reus 47993 36258 84251 
Vila-seca 15671 14906 30578 
Salou 14468 16064 30533 
Cambrils 18593 9408 28001 
Valls 8634 10151 18785 
Constantí 6722 8782 15504 
NÚCLEO C.BARCELONA 7606 7423 15029 
Torredembarra 9024 5283 14307 
La Pobla de Mafumet 2050 7024 9074 
Montblanc 4826 2603 7429 
La Selva del Camp 2336 4804 7140 
El Morell 4267 2858 7125 
Mont-roig del Camp 2304 4747 7051 
Vandellós i L'Hospitalet de l'Infant 2499 3863 6362 
Alcover 4268 1550 5818 
Altafulla 4193 1355 5548 
El Catllar 4380 270 4650 
Roda de Barà 3005 1344 4349 
Espluga de Francolí 2806 659 3464 
Creixell 2118 1019 3137 
La Secuita 1808 229 2037 
Les Borges del Camp 1404 572 1976 
La Riera de Gaià 1863 99 1962 
La Riba 1546 334 1880 
Puigpelat 1164 585 1749 
Perafort 895 837 1732 
Marçà-Falset 611 927 1538 
La Pobla de Montornès 1124 403 1527 
Botarell 1217 186 1402 
Vimbodí i Poblet 746 233 979 
Vilabella 735 228 964 
Vilaverd 468 341 808 
Riudecanyes 776 20 796 
Maspujols 697 27 724 
Nulles 359 71 430 
Capçanes 346 33 379 
Salomó 164 144 308 
Duesaigües 208 6 213 
 
227048 227048 454096 
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A partir de la movilidad en día laborable, minorando se 
obtiene la movilidad en día festivo según EMQ 2006 
Los coeficientes usados son: 
 
  Festivo/laborable 70,85% 
 
Municipios Generados Atraídos Total 
Tarragona 30574 57674 88248 
Reus 34003 25689 59692 
Vila-seca 11103 10561 21664 
Salou 10251 11382 21632 
Cambrils 13173 6666 19839 
Valls 6117 7192 13309 
Constantí 4762 6222 10985 
NÚCLEO C.BARCELONA 5389 5259 10648 
Torredembarra 6394 3743 10137 
La Pobla de Mafumet 1452 4977 6429 
Montblanc 3420 1844 5264 
La Selva del Camp 1655 3403 5059 
El Morell 3023 2025 5048 
Mont-roig del Camp 1632 3363 4996 
Vandellós i L'Hospitalet de l'Infant 1770 2737 4508 
Alcover 3024 1098 4122 
Altafulla 2971 960 3931 
El Catllar 3103 191 3294 
Roda de Barà 2129 952 3081 
Espluga de Francolí 1988 467 2454 
Creixell 1501 722 2223 
La Secuita 1281 163 1443 
Les Borges del Camp 995 405 1400 
La Riera de Gaià 1320 70 1390 
La Riba 1095 237 1332 
Puigpelat 825 414 1239 
Perafort 634 593 1227 
Marçà-Falset 433 657 1090 
La Pobla de Montornès 796 285 1082 
Botarell 862 131 993 
Vimbodí i Poblet 529 165 693 
Vilabella 521 162 683 
Vilaverd 331 241 573 
Riudecanyes 550 14 564 
Maspujols 494 19 513 
Nulles 254 50 305 
Capçanes 245 23 268 
Salomó 116 102 218 
Duesaigües 147 4 151 
 






Movilidad estimada para el año 2010. 
A partir de la EMC 2006 se elabora la estimación de la movilidad en 2010 con los datos de crecimiento. 
Se aplican los siguientes coeficientes de crecimiento por cada municipio: 
 Anejo 6. – Datos de crecimiento demográfico. 
Se obtiene la movilidad en día laborable, se expresa en viajes al dia. 
    
 
Municipios Generados Atraídos Total 
Tarragona 45847 90620 136468 
Reus 50046 40159 90205 
Vila-seca 18654 16239 34893 
Salou 17068 17618 34686 
Cambrils 21216 10347 31562 
Valls 9266 11112 20378 
Constantí 7675 9755 17429 
NÚCLEO C.BARCELONA 8256 8039 16295 
Torredembarra 9822 5920 15742 
La Pobla de Mafumet 2957 7592 10549 
Montblanc 5910 2883 8793 
La Selva del Camp 2773 5134 7906 
El Morell 4652 3092 7744 
Mont-roig del Camp 2531 5076 7607 
Vandellós i L'Hospitalet de l'Infant 2801 4409 7210 
Alcover 4664 1697 6361 
Altafulla 4718 1454 6172 
El Catllar 5023 295 5318 
Roda de Barà 3504 1515 5019 
Espluga de Francolí 2476 1136 3613 
Creixell 2871 704 3575 
La Secuita 2198 110 2308 
Les Borges del Camp 1682 626 2308 
La Riera de Gaià 2000 253 2252 
La Riba 1840 375 2214 
Puigpelat 1467 633 2099 
Perafort 1049 898 1948 
Marçà-Falset 631 1007 1638 
La Pobla de Montornès 1353 205 1559 
Botarell 769 247 1015 
Vimbodí i Poblet 736 239 975 
Vilabella 943 22 965 
Vilaverd 875 29 904 
Riudecanyes 528 362 890 
Maspujols 414 76 490 
Nulles 185 164 349 
Capçanes 274 37 311 
Salomó 233 6 239 
Duesaigües 194 14 208 
 






A partir de la movilidad en día laborable, minorando se 
obtiene la movilidad en día festivo. 
Los coeficientes usados son: 
 
 Festivo/laborable 70,85% 
 
Municipios Generados Atraídos Total 
Tarragona 32483 64204 96687 
Reus 35457 28453 63910 
Vila-seca 13217 11505 24722 
Salou 12093 12482 24575 
Cambrils 15031 7331 22362 
Valls 6565 7873 14438 
Constantí 5437 6911 12349 
NÚCLEO C.BARCELONA 5849 5695 11545 
Torredembarra 6959 4194 11153 
La Pobla de Mafumet 2095 5379 7474 
Montblanc 4187 2043 6230 
La Selva del Camp 1964 3637 5602 
El Morell 3296 2191 5487 
Mont-roig del Camp 1793 3596 5389 
Vandellós i L'Hospitalet de l'Infant 1984 3124 5108 
Alcover 3305 1202 4507 
Altafulla 3342 1030 4373 
El Catllar 3559 209 3768 
Roda de Barà 2483 1073 3556 
Espluga de Francolí 1754 805 2560 
Creixell 2034 499 2533 
La Secuita 1557 78 1635 
Les Borges del Camp 1192 444 1635 
La Riera de Gaià 1417 179 1596 
La Riba 1303 265 1569 
Puigpelat 1039 448 1487 
Perafort 743 636 1380 
Marçà-Falset 447 713 1161 
La Pobla de Montornès 959 146 1104 
Botarell 544 175 719 
Vimbodí i Poblet 522 169 691 
Vilabella 668 15 684 
Vilaverd 620 21 641 
Riudecanyes 374 256 631 
Maspujols 293 54 347 
Nulles 131 116 247 
Capçanes 194 26 220 
Salomó 165 4 169 
Duesaigües 137 10 147 
 





Movilidad estimada en ferrocarril año 2010. 
Con la distribución modal que se extrae del PDM se 
configura la matriz origen-destino para el ferrocarril 
Se expresa en viajes al día. 
Se aplican los siguientes coeficientes de distribución modal: 
  Parte del ferrocarril 4,30% 
 
       
 
Municipios Generados Atraídos Total 
Tarragona 1975 3913 5888 
Reus 2158 1740 3898 
Vila-seca 802 699 1501 
Salou 734 759 1493 
Cambrils 912 447 1359 
Valls 398 478 876 
Constantí 330 419 749 
NÚCLEO C.BARCELONA 355 346 701 
Torredembarra 422 255 677 
La Pobla de Mafumet 127 326 454 
Montblanc 254 124 378 
La Selva del Camp 119 221 340 
El Morell 200 133 333 
Mont-roig del Camp 109 218 327 
Vandellós i L'Hospitalet de l'Infant 120 191 311 
Alcover 201 73 274 
Altafulla 203 63 265 
El Catllar 216 13 229 
Roda de Barà 151 65 216 
Espluga de Francolí 106 49 155 
Creixell 123 30 154 
La Secuita 95 5 99 
Les Borges del Camp 72 27 99 
La Riera de Gaià 86 11 97 
La Riba 79 16 95 
Puigpelat 63 27 90 
Perafort 45 39 84 
Marçà-Falset 27 43 70 
La Pobla de Montornès 58 9 67 
Botarell 48 18 67 
Vimbodí i Poblet 33 11 44 
Vilabella 32 10 42 
Vilaverd 41 1 41 
Riudecanyes 38 1 39 
Maspujols 23 16 38 
Nulles 18 3 21 
Capçanes 16 1 17 
Salomó 8 7 15 
Duesaigües 10 0 10 
 





A partir de la movilidad en día laborable, minorando se 
obtiene la movilidad en día festivo. 
Los coeficientes usados son: 
 
 Festivo/laborable 70,85% 
 
Municipios Generados Atraídos Total 
Tarragona 1399 2773 4172 
Reus 1529 1233 2762 
Vila-seca 568 495 1064 
Salou 520 538 1058 
Cambrils 646 317 963 
Valls 282 339 621 
Constantí 234 297 531 
NÚCLEO C.BARCELONA 252 245 496 
Torredembarra 299 180 480 
La Pobla de Mafumet 90 231 321 
Montblanc 180 88 268 
La Selva del Camp 84 156 241 
El Morell 142 94 236 
Mont-roig del Camp 77 155 232 
Vandellós i L'Hospitalet de l'Infant 85 135 221 
Alcover 142 52 194 
Altafulla 144 44 188 
El Catllar 153 9 162 
Roda de Barà 107 46 153 
Espluga de Francolí 75 35 110 
Creixell 87 21 109 
La Secuita 67 3 70 
Les Borges del Camp 51 19 70 
La Riera de Gaià 61 8 69 
La Riba 56 11 67 
Puigpelat 45 19 64 
Perafort 32 27 59 
Marçà-Falset 19 31 50 
La Pobla de Montornès 41 6 47 
Botarell 34 13 47 
Vimbodí i Poblet 23 8 31 
Vilabella 22 7 30 
Vilaverd 29 1 29 
Riudecanyes 27 1 28 
Maspujols 16 11 27 
Nulles 13 2 15 
Capçanes 11 1 12 
Salomó 6 5 11 
Duesaigües 7 0 7 
 






Movilidad estimada en ferrocarril para el año 2015 tendencial. 
A partir de la movilidad estimada en 2010 para el ferrocarril 
se aplica el crecimiento tendencial previsto en el PDM. 
Se expresa en viajes al día. 
Se aplican los siguientes coeficientes de crecimiento de la 
movilidad: 
  Crecimiento anual 1% 
 
       
 
Municipios Generados Atraídos Total 
Tarragona 2074 4109 6183 
Reus 2266 1827 4093 
Vila-seca 842 734 1576 
Salou 771 797 1568 
Cambrils 958 469 1427 
Valls 418 502 920 
Constantí 347 440 787 
NÚCLEO C.BARCELONA 373 363 736 
Torredembarra 443 267 711 
La Pobla de Mafumet 134 343 476 
Montblanc 267 130 397 
La Selva del Camp 125 232 357 
El Morell 210 140 350 
Mont-roig del Camp 114 229 343 
Vandellós i L'Hospitalet de l'Infant 126 201 327 
Alcover 211 77 287 
Altafulla 213 66 279 
El Catllar 227 13 240 
Roda de Barà 158 68 227 
Espluga de Francolí 112 51 163 
Creixell 130 32 161 
La Secuita 99 5 104 
Les Borges del Camp 76 28 104 
La Riera de Gaià 90 11 102 
La Riba 83 17 100 
Puigpelat 66 29 95 
Perafort 47 41 88 
Marçà-Falset 28 45 74 
La Pobla de Montornès 61 9 70 
Botarell 51 19 70 
Vimbodí i Poblet 35 11 46 
Vilabella 33 11 44 
Vilaverd 43 1 44 
Riudecanyes 40 1 41 
Maspujols 24 16 40 
Nulles 19 3 22 
Capçanes 16 1 18 
Salomó 8 7 16 
Duesaigües 11 0 11 
 





A partir de la movilidad en día laborable, minorando se 
obtiene la movilidad en día festivo. 
Los coeficientes usados son: 
 
 Festivo/laborable 70,85% 
 
Municipios Generados Atraídos Total 
Tarragona 1469 2911 4381 
Reus 1605 1294 2900 
Vila-seca 597 520 1117 
Salou 546 565 1111 
Cambrils 679 332 1011 
Valls 296 355 652 
Constantí 246 312 558 
NÚCLEO C.BARCELONA 264 257 521 
Torredembarra 314 189 504 
La Pobla de Mafumet 95 243 337 
Montblanc 189 92 281 
La Selva del Camp 89 164 253 
El Morell 149 99 248 
Mont-roig del Camp 81 162 243 
Vandellós i L'Hospitalet de l'Infant 90 142 232 
Alcover 149 54 203 
Altafulla 151 47 197 
El Catllar 161 9 170 
Roda de Barà 112 48 161 
Espluga de Francolí 79 36 116 
Creixell 92 23 114 
La Secuita 70 4 74 
Les Borges del Camp 54 20 74 
La Riera de Gaià 64 8 72 
La Riba 59 12 71 
Puigpelat 47 20 67 
Perafort 34 29 62 
Marçà-Falset 20 32 52 
La Pobla de Montornès 43 7 50 
Botarell 36 14 50 
Vimbodí i Poblet 25 8 32 
Vilabella 24 8 31 
Vilaverd 30 1 31 
Riudecanyes 28 1 29 
Maspujols 17 12 28 
Nulles 13 2 16 
Capçanes 12 1 13 
Salomó 6 5 11 
Duesaigües 7 0 8 
 





Movilidad estimada en ferrocarril para el año 2015 con implantación del servicio. 
A partir de la movilidad estimada en 2010 para el ferrocarril 
se aplica el crecimiento previsto en el PDM para el caso de 
implantación del servicio. 
Se expresa en viajes al día. 
Se aplican los siguientes coeficientes de crecimiento de la 
movilidad: 
  Crecimiento anual 11,54% 
 
       
 
Municipios Generados Atraídos Total 
Tarragona 3115 6171 9286 
Reus 3403 2744 6147 
Vila-seca 1265 1103 2368 
Salou 1157 1197 2355 
Cambrils 1439 705 2143 
Valls 628 754 1382 
Constantí 520 661 1182 
NÚCLEO C.BARCELONA 560 545 1105 
Torredembarra 666 401 1067 
La Pobla de Mafumet 201 515 715 
Montblanc 401 195 596 
La Selva del Camp 188 348 536 
El Morell 315 210 525 
Mont-roig del Camp 172 344 516 
Vandellós i L'Hospitalet de l'Infant 190 301 491 
Alcover 316 115 431 
Altafulla 320 99 419 
El Catllar 341 20 361 
Roda de Barà 238 103 340 
Espluga de Francolí 168 77 245 
Creixell 195 48 242 
La Secuita 149 7 157 
Les Borges del Camp 114 42 157 
La Riera de Gaià 136 17 153 
La Riba 125 25 150 
Puigpelat 99 43 142 
Perafort 71 61 132 
Marçà-Falset 43 68 111 
La Pobla de Montornès 92 14 106 
Botarell 76 29 105 
Vimbodí i Poblet 52 17 69 
Vilabella 50 16 66 
Vilaverd 64 1 65 
Riudecanyes 59 2 61 
Maspujols 36 25 60 
Nulles 28 5 33 
Capçanes 25 2 27 
Salomó 13 11 24 
Duesaigües 16 0 16 
 





A partir de la movilidad en día laborable, minorando se 
obtiene la movilidad en día festivo. 
Los coeficientes usados son: 
 
 Festivo/laborable 70,85% 
 
Municipios Generados Atraídos Total 
Tarragona 2207 4372 6579 
Reus 2411 1944 4355 
Vila-seca 896 781 1678 
Salou 820 848 1668 
Cambrils 1019 499 1518 
Valls 445 534 979 
Constantí 369 469 837 
NÚCLEO C.BARCELONA 397 386 783 
Torredembarra 472 284 756 
La Pobla de Mafumet 142 365 507 
Montblanc 284 139 422 
La Selva del Camp 133 247 380 
El Morell 223 149 372 
Mont-roig del Camp 122 244 365 
Vandellós i L'Hospitalet de l'Infant 135 213 348 
Alcover 224 82 306 
Altafulla 227 70 297 
El Catllar 241 14 255 
Roda de Barà 168 73 241 
Espluga de Francolí 119 55 174 
Creixell 138 34 172 
La Secuita 106 5 111 
Les Borges del Camp 81 30 111 
La Riera de Gaià 96 12 108 
La Riba 88 18 106 
Puigpelat 70 30 101 
Perafort 50 43 94 
Marçà-Falset 30 48 79 
La Pobla de Montornès 65 10 75 
Botarell 54 20 74 
Vimbodí i Poblet 37 12 49 
Vilabella 35 11 47 
Vilaverd 45 1 46 
Riudecanyes 42 1 43 
Maspujols 25 17 43 
Nulles 20 4 24 
Capçanes 17 2 19 
Salomó 9 8 17 
Duesaigües 11 0 11 
 




Anejo 6. – Datos de crecimiento demográfico. 
 
Para poder hacer estimaciones acerca de la evolución de la movilidad en la zona de 
proyecto se necesita conocer cual se prevé que sea el crecimiento demográfico en la zona. De 
este modo se puede asignar a esta población prevista los valores previsionales definidos en el 
PDM. Los datos de crecimiento demográfico son: 
 
Municipios Hab 2001 Hab 2006 ∆ 2001/2006 Hab 2010 ∆ 2006/2010 
Alcover 3841 4500 14,64% 5143 12,50% 
Altafulla 3329 4274 22,11% 4711 9,28% 
Botarell 695 963 27,83% 1085 11,24% 
Cambrils 20976 27848 24,68% 32422 14,11% 
Capçanes 409 408 -0,25% 431 5,34% 
Constantí 5007 5813 13,87% 6356 8,54% 
Creixell 1785 2758 35,28% 3319 16,90% 
Duesaigües 200 211 5,21% 240 12,08% 
El Catllar 2544 3519 27,71% 4124 14,67% 
El Morell 2327 2704 13,94% 3395 20,35% 
Espluga de Francolí 3636 3857 5,73% 3949 2,33% 
La Pobla de Mafumet 1147 1465 21,71% 2628 44,25% 
La Pobla de Montornès 1495 2339 36,08% 2888 19,01% 
La Riba 704 682 -3,23% 705 3,26% 
La Riera de Gaià 1005 1332 24,55% 1661 19,81% 
La Secuita 1145 1269 9,77% 1547 17,97% 
La Selva del Camp 4256 4983 14,59% 5477 9,02% 
Les Borges del Camp 1593 1914 16,77% 2141 10,60% 
Marçà 603 653 7,66% 653 0,00% 
Maspujols 482 529 8,88% 710 25,49% 
Montblanc 6132 6767 9,38% 7382 8,33% 
Mont-roig del Camp 6965 9456 26,34% 12193 22,45% 
Nulles 358 382 6,28% 451 15,30% 
Perafort 658 901 26,97% 1218 26,03% 
Puigpelat 580 829 30,04% 1001 17,18% 
Reus 90056 101767 11,51% 106622 4,55% 
Riudecanyes 720 878 18,00% 1118 21,47% 
Roda de Barà 3598 5196 30,75% 6232 16,62% 
Salomó 382 439 12,98% 505 13,07% 
Salou 13952 22162 37,05% 27016 17,97% 
Tarragona 115153 131158 12,20% 140184 6,44% 
Torredembarra 11090 14044 21,03% 15406 8,84% 
Valls 20568 23315 11,78% 25158 7,33% 
Vandellós i L'Hospitalet de l'Infant 4487 5134 12,60% 5839 12,07% 
Vilabella 779 787 1,02% 824 4,49% 
Vila-seca 13420 17305 22,45% 21373 19,03% 
Vilaverd 363 438 17,12% 503 12,92% 
Vimbodí i Poblet 1045 1052 0,67% 1038 -1,35% 
NÚCLEO C.BARCELONA 47124 67309 29,99% 78425 14,17% 
Media de la zona de proyecto 394609 481340 18,02% 536073 10,21% 
Total habitantes zona ATM 453289 553004 18,03% 616852 10,35% 
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Anejo 7. – Análisis de corredores. 
 
Para el análisis de los corredores se adjuntan a continuación los esquemas de 
distribución de la movilidad extraídos del Pla Parcial Territorial del Camp de Tarragona 
(publicado en 2010) para cada comarca de la zona de proyecto, estos han sido elaborados 
según la EMO 2001. No se adjuntan sus valores pues se escapan de lo que se pretende 
mostrar, únicamente las interacciones entre las distintas comarcas en cuanto a las necesidades 










El Baix Camp 
 
 
















Anejo 8. – Dimensionamiento del servicio, horizonte 2015. 
 
Para dimensionar el servicio se empleará la siguiente fórmula de cálculo: 
 
                      
                     
                                    
 
 
T1- Sant Vicenç de Calders – Tarragona – Reus – Valls – Sant Vicenç de Calders.  
En ambos sentidos Total Punta de definición Franja punta Franja valle 
Sant Vicenç de Calders 368 37 147 221 
Roda de Mar 170 17 68 102 
Roda de Barà 51 5 20 31 
Salomó 24 2 10 14 
Vilabella 66 7 26 40 
Nulles-Bràfim 33 3 13 20 
Puigpelat 142 14 57 85 
Valls 1382 138 553 829 
Alcover 216 22 86 130 
La Selva del Camp 268 27 107 161 
Reus - Bellissens 2049 205 820 1229 
Vila-seca 790 79 316 474 
La Canonja 929 93 372 557 
Tarragona 2322 232 929 1393 
Els Boscos-Cala Romana 1393 139 557 836 
Altafulla 210 21 84 126 
Torredembarra 536 54 214 322 
Creixell 121 12 48 73 
El Roc de Sant Gaietà 51 5 20 31 
Sant Vicenç de Calders 0 0 0 0 
 
11121 1112 4448 6673 
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T2- Sant Vicenç de Calders – Vandellòs.  
En ambos sentidos Total Punta de definición Franja punta Franja valle 
Vandellós 0 0 0 0 
L'Hospitalet de l'Infant 491 49 196 295 
Mont-roig del Camp 516 52 206 310 
Cambrils 2143 214 857 1286 
Vilafortuny 706 71 282 424 
Salou 2355 236 942 1413 
Port Aventura 344 34 138 206 
Tarragona 2322 232 929 1393 
Els Boscos-Cala Romana 1393 139 557 836 
Altafulla 210 21 84 126 
Torredembarra 536 54 214 322 
Creixell 121 12 48 73 
El Roc de Sant Gaietà 51 5 20 31 
Sant Vicenç de Calders 368 37 147 221 
 
11556 1156 4622 6934 
 
 
                    
    
      
                                 
             
    
         
                                  
             
    
          
                                
 
T3- Tarragona – Camp de Tarragona.  
En ambos sentidos Total Punta de definición Franja punta Franja valle 
Camp de Tarragona 748 75 299 449 
El Morell - La Pobla de Mafumet 1240 124 496 744 
Constantí 1182 118 473 709 
Reus - Bellissens 2049 205 820 1229 
Vila-seca 790 79 316 474 
La Canonja 929 93 372 557 
Tarragona 2322 232 929 1393 
 






                    
   
      
                               
             
    
         
                                
             
    
          
                                
 
T4- Els Guiamets – Sant Vicenç de Calders.  
En ambos sentidos Total Punta de definición Franja punta Franja valle 
Els Guiamets 0 0 0 0 
Capçanes 27 3 11 16 
Marçà-Falset 111 11 44 67 
Pradell de la Teixeta 0 0 0 0 
Duesaigües 16 2 6 10 
Riudecanyes - Botarell 166 17 66 100 
Les Borges del Camp 157 16 63 94 
Maspujols 60 6 24 36 
Reus - Passeig Mata 1537 154 615 922 
Constantí 1182 118 473 709 
El Morell - La Pobla de Mafumet 1240 124 496 744 
Camp de Tarragona 748 75 299 449 
El Catllar 361 36 144 217 
La Riera de Gaià 153 15 61 92 
La Pobla de Montornès 106 11 42 64 
Roda de Barà 51 5 20 31 
Roda de Mar 170 17 68 102 
Sant Vicenç de Calders 368 37 147 221 
 
6453 645 2581 3872 
 
 
                    
   
      
                               
             
    
         
                                
             
    
          





T5- Vimbodí – Tarragona.  
En ambos sentidos Total Punta de definición Franja punta Franja valle 
Vimbodí i Poblet 69 7 28 41 
Espluga de Francolí 245 25 98 147 
Montblanc 596 60 238 358 
Vilaverd 65 7 26 39 
La Riba 150 15 60 90 
La Plana-Picamoixons 124 12 50 74 
Alcover 216 22 86 130 
La Selva del Camp 268 27 107 161 
Reus - Passeig Mata 1537 154 615 922 
Reus - Bellissens 2049 205 820 1229 
Vila-seca 790 79 316 474 
La Canonja 929 93 372 557 
Tarragona 2322 232 929 1393 
 
9360 936 3744 5616 
 
 
                    
   
      
                               
             
    
         
                                
             
    
          




Anejo 9. – Dimensionamiento del servicio, horizonte actual. 
 
Para dimensionar el servicio se empleará la siguiente fórmula de cálculo: 
 
                      
                     
                                    
 
 
T1- Sant Vicenç de Calders – La Plana Picamoixons.  
En ambos sentidos Total Punta de definición Franja punta Franja valle 
La Plana-Picamoixons 1311 131 524 787 
Alcover 265 27 106 159 
La Selva del Camp 333 33 133 200 
Reus - Bellissens 1940 194 776 1164 
Vila-seca 750 75 300 450 
Tarragona 1956 196 782 1174 
Altafulla 137 14 55 82 
Torredembarra 339 34 136 203 
Sant Vicenç de Calders 375 38 150 225 
 
7406 741 2962 4444 
 
                    
   
      
                               
             
    
         
                                
             
    
          





T2- Sant Vicenç de Calders – L’Hospitalet de l’Infant. 
En ambos sentidos Total Punta de definición Franja punta Franja valle 
L'Hospitalet de l'Infant 310 31 124 186 
Mont-roig del Camp 378 38 151 227 
Cambrils 1357 136 543 814 
Salou 1491 149 596 895 
Port Aventura 344 34 138 206 
Tarragona 1956 196 782 1174 
Altafulla 137 14 55 82 
Torredembarra 339 34 136 203 
Sant Vicenç de Calders 375 38 150 225 
 
6687 669 2675 4012 
 
                    
   
      
                               
             
    
         
                                
             
    
          
                                
 
T3- Tarragona – Reus 
En ambos sentidos Total Punta de definición Franja punta Franja valle 
Marçà-Falset 70 7 28 42 
Duesaigües 10 1 4 6 
Riudecanyes - Botarell 108 11 43 65 
Les Borges del Camp 97 10 39 58 
Reus 1940 194 776 1164 
Vila-seca 750 75 300 450 
Tarragona 1956 196 782 1174 
 
4931 493 1972 2959 
 
                    
   
      
                               
             
    
         
                                
             
    
          





T4- Montblanc – Valls. 
En ambos sentidos Total Punta de definición Franja punta Franja valle 
Vimbodí i Poblet 42 4 17 25 
Espluga de Francolí 154 15 62 92 
Montblanc 327 33 131 196 
Vilaverd 38 4 15 23 
La Riba 70 7 28 42 
La Plana-Picamoixons 263 26 105 158 
Valls 876 88 350 526 
Nulles-Bràfim 21 2 8 13 
Vilabella 44 4 18 26 
Salomó 15 2 6 9 
Roda de Barà 65 6 26 39 
Roda de Mar 216 22 86 130 
Sant Vicenç de Calders 375 37 150 225 
 
2505 251 1002 1503 
 
                    
   
      
                                 
             
    
         
                                  
             
    
          




Anejo 10. – Ubicación propuesta para las estaciones de nueva creación. 
 
Se expone a continuación la posible ubicación para las estaciones propuestas. Se utiliza 
base de Google Maps, y se señala la traza ferroviaria dónde ubicar la estación en el entorno 
que aparece en la imagen. No es objeto de este estudio definir la exacta ubicación de las 
estaciones, tan solo corroborar que en las inmediaciones de la ubicación propuesta existen 
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